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Com o grande defeito de ser portugueza tem dois 
grandes males a ilha de S. Thomé: a varanda das ro- 
ças e a bandeira do palácio do governo. Embora va- 
mos encontrar algumas excepções, a varanda, como a 
bandeira, transtorna o feitio de muita gente que, in- 
teiramente nulla e muita quasi analphabeta de Portu- 
gal até ao ilhéu das Cabras, toma em S. Thomé um ar 
excessivamente auctoritario e despótico, e consegue em 
pouco tempo dar lições sobre os ramos mais diversos 
6 difficeis do saber humano. Lembro-me muitas vezes 
do meu professor de machinas que ao ver o discípulo 
aventurar-se ao mar das hypotheses dizia na sua voz 
pausada: «Olhe lá: estas coisas levaram muitos séculos 
a inventar; e não é o senhor que no curto espaço de 
alguns minutos vae fazer in novações.» 

O grande cabedal de conhecimentos que a huma- 
nidade tem reunido em obras e em livros é de valor 
inteiramente nullo para a grande massa da ilha. Com 
o máximo desprezo olha-se para os conselhos da pes- 
soa mais abalisada, mesmo a expor uma doutrina só 
de experiência feita, e retribue-se a explicação com a 
sacramental resposta «são theorias». Lidando cons- 
tantemente com simulacros de homens pensantes, 
aquelle que consegue uma posição de mando conside- 
ra-se por isso mesmo como cabeça dirigente de tudo, 
entrando com a sua sciencia de esporas e botas altas 
a espesinhar sem a mínima consideração os conheci- 
mentos alheios, embora tenham sido muitas vezea 
conseguidos á força de um estudo aturado, associado 
a uma longa pratica da profissão. 



E' esta nullidadc jactanciosa que vae fazendo um 
enorme mal á ilha de S. Thoinó, e que coordenada 
com outros defeitos do nosso caracter peninsular não 
deixa, e talvez nâo deixará nunca, rcalisar os mais sin- 
gelos melhoramentos do nosso viver e da exploração 
agrícola da ilha. 

Por outro lado o Estado, tão pródigo de leis e re- 
gulamentos, não sabe revelar a minima consciência o 
perseverança no cumprimento emolias, nem sequer a 
escolha ajuizada de elementos capazes de as levar a 
bom caminho. Se relembrássemos aqui a historia dos 
documentos officiaes que se interessam pela viação de 
S. Thomé, as investidas que do ministério t( A *m feito 
para arrancar esta machina desengonçada, ficar-nos- 
ia mais uma vez confirmada, de mistura com muita 
tristeza e indignação, a nossa imeompetencia para a 
vida pautada o methodica de perseverança intelligen- 
te: e só chegávamos por certo á conclusão de que, 
portuguezes, nem temos a revolta do forçado a viver 
ás cegas e imprevidente, porque analphabetos e sem 
livros não somos de hoje c não podemos ter o conjun- 
cto de qualidades indispensáveis para concorrermos 
com os de Alem Pvreueus e os da outra banda do 
Atlântico, do norte sobretudo, não já para a lueta, 
mas sequer para a vida honrada e duradoura. Vamos 
longe das nações civilisadas, no couce e muito longe 
(1'e.sse desfilar de combatentes, nós que somos uns in- 
sensatos ainda muito ricos... 

Nada colhe a replica de que fizemos d'este torrão 
uma mina de ouro sem ganga, com os recursos da 
nossa intelligencia só, sem irmos pedir aos outros di- 
nheiro, nem braços nem conselhos. 

Producto do accaso simplesmente=de um con- 
juncto de circumstancias emineutemente favoráveis, 
taes como as de uma ave ter escrementado uma se- 



mente, que não digeriu, sobre um solo rico e de bom 
clima: a semente germina, a arvore sobe e o fructo 
depois amadurece. 

Nunca se fez agricultura tanto á portugueza: o 
que nào quer dizer que os milhões de kilogrammas de 
géneros ricos que hoje se atiram para os vapores da 
«Emprega» não revelem um enormíssimo trabalho na- 
cional, antes pelo contrario. Vínhamos de longa data 
a escravisar. 

A vida trazia até aqui, de mistura cora muitos 
degradados, muitos aventureiros de melhores ou peio- 
res qualidades. As sementes foram introduzidas, por 
vezes com enormes difficuldades, outras com o máximo 
desleixo e indifíerença. Passado o período de incerte- 
zas, entrando n'uma phase de progresso, nem por isso 
deixámos o viver ao Deus dará, para estudarmos o 
valor da ilha e propocionarmos a nós mesmos um cer- 
to numero, não direi já de commodidades, mas se- 
quer de necessidades peior ou melhor satisfeitas. Va- 
mos receiosos, mas sem cuidarmos da prevenção do 
perigo, a trabalhar afiucadamente para o arroteamen- 
to de toda a ilha. Raro aquelle que experimenta. O 
Estado cobra impostos, e nem este, nem nós, é capaz 
de desfazer a já lendária falta de meios de transporte. 

Foi um trabalho persistente á mão armada, tra- 
balho mais de quem não pode recuar, do que de quem 
vae orientado, que fez a agricultura de S. Thomé. Es- 
ta ilha tinha forçosamente de ser rica na epocha actual, 
qualquer que fosse a nação europeia civilisada que a 
possuísse, contanto que essa nação tivesse braços de 
Angola, porque a exploração d'uma agricultura tão 
rica e tão simples tolera ainda a falta de quaesquer 
conhecimentos alem de saber abrir covas, capinar com 
o machim e carregar saccos de cacao; e a cultura tem 
sido tão rica, que tem chegado para todos os esbanja- 
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mentos e ainda proporciona rendimento liquido im- 
portantíssimo. Com o dinheiro que o Estado e os par- 
ticulares tem gasto mal de ha seis aunos a esta parte, 
faziam-se quasi todos os melhoramentos mais urgentes 
da proviucia. 

Mas se a nossa inconsciência permittiu que fizés- 
semos uma jóia em bruto d'esta ilha, a nossa insensa- 
tez levou-nos ao quasi anniquilamento de Angola. K 
hoje ao ouvir as imprecações que vem do sul, da An- 
gola que ha pouco fazia a caça ao negro, que roubava, 
que talava, que incendiava, que traficava, que embria- 
gava um domínio inteiro, que não sabia mercadejar e 
só ateava a guerra commercial eutre os brancos para 
complemento da guerra ao negro. . ., confirmo a minha 
asserção, para alguns menos patriótica, de que somos 
um povo insensato e de ha muito fora de combate. 

Bem sei que não terá nenhum effeito útil o 
que vou expàr. Apezar de conhecer que para este 
meio ó irrealisavel o processo que proponho de se con- 
seguir rapidamente os meios de transporte na ilha, 
não deixo de dar cumprimento se não a um dever, ao 
menos a este desabafo. Nas longas horas dos muitos 
dias de quasi completo isolamento por eutre as flores- 
tas da ilha penso muitas vezes na miséria da nossa 
orientação que sabe muito mal poupar sacrifícios e 
conseguir um grande rendimento de trabalho. Assim 
para tornar um pouco mais tolerável esta minha vida 
de exilado é que eu escrevo isto. 



VIAÇÃO DE S. THOME 



E' um assumpto tão importante que o considero 
equiparável ao da introducção dos serviçaes e o pri- 
meiro factor na exploração d'esta nossa fazenda equa- 
torial. 

Braços e meios de transporte— que a terra daní a 
riqueza. Sem de forma alguma querer referir- me ao 
primeiro problema, lembro só a stricta relação que o 
segundo tem com elle, me parece. Como se sabe, a 
maior parte dos transportes em S. Thomé, se não dos 
de exportação e importação, pelo menos dos de cultu- 
ra, ê feitora cabeça dos negros. terreno ó extrema- 
mente accidentado; os caminhos são péssimos, o clima 
ó muito chuvoso n'uma grande parte da ilha, c o solo 
ó escorregadio. As difíiculdades de marcha, mesmo pa- 
ra pés descalços, são grandes. A distaucia do serviço 
ó muitas vezes longa. A mulher angola (na maior par- 
te, parecida comnosco só por ter dois pós e duas 
mãos) principalmente no primeiro tempo na ilha, terá, 
pelo duro lidar de todos os dias n 9 aquellas circum- 
stancias, pouco cuidado com o mono que traz ás cos- 
tas. Já de espirito maternal pouco sentido, ou pelo 
menos bruto, desprender-se-ha do amor á prole para 
tratar principalmente de si, e chegará até a conside- 
rar como pesadelo o futuro plantador de cacao. 

Alem d'isso o vinho de palma, de que os pretos 
abusam a ponto de com elle se embriagarem, por um 
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lado considerado como fonte de receita da proprieda- 
de, tendo chegado mesmo a ser obrigatória a compra 
de um tanto por cabeça, e por outro de muito diflicil 
medida a sua repressão, contribue poderosamente pa- 
ra o definhamento dos serviçaes, e terá de certo uma 
acção nociva á saúde da mãe e do filho angola. 

A solução do problema de transportes, acompa- 
nhada por algumas medidas hygienicas e outras, ha 
de trazer, sem contestação possível, um augmento 
enorme da reproducçáo dos serviçaes e também uma 
diminuição grande na mortalidade das creanças. Mas 
basta que os proprietários e seus administradores se 
compenetrem da necessidade d , aquelles melhoramen- 
tos, porque só elles podem effectual-os d'uma ma- 
neira rápida e segura, sem estarmos á espera das leis, 
que em geral são letra morta e nem sempre de fácil 
execução. 

Para interesse do tudo era conveniente que se 
obtivesse o máximo numero de lilhos do angolas em 
S. Thomé; e por certo, posto o problema cm equação 
sú pelo lado economico-agricola, já não se chegará ho- 
je á conclusão que ó mais conveniente exgotar o pes- 
soal introduzido, que poupal-o e desenvolver a pro- 
creaçáo, tanto mais que os descendentes de angolas 
creados nas roças, se não dão sempre os serviçaes 
mais dóceis, dão pelo menos os mais hábeis. 

Como 6 um tanto fora do vulgar a labutação d'es- 
ta ilha, vejamos a natureza dos transportes para esco- 
lhermos depois a melhor forma de os fazer. 

Natureza dos transportes.— A vida agrícola de S. 
Thumé está condensada em geral cm pontos isolados 
representando uma área de três a quatro kilometros 
quadrados, em media; porque se muitas roças tem área 
muito maior cada uma doestas pode ser considerada, 
pelo que respeita a transportes, como dividida em sec- 
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ções de três a quatro kilometros quadrados, área fre- 
quente de uma dependência. As roças de área muito 
menor — meio a um kilometro quadrado — dispostas em 
certas regiões não tem influencia senão insignificante 
na vida agrícola da ilha. 

Pela grande accidentação do terreno, e porque 
não obedece a principio nenhum a delimitação das fa- 
zendas, acontece geralmente que uma roça de área me- 
dia estende-se por duas e mais bacias das torrentes da 
ilha, seguindo as balisas, muitas vezes, orientações que 
tornam as roças difficeis de cultivar, ou pelo menos 
tornam difficil estabelecer dentro d'eilas um svstema 
regular de transportes. 

A área agrícola da ilha pode comparar-se a ura 
disco de forma irregular, cuja parte central 6 occu pa- 
da pelas cumiadas incultivaveis e cuja peripheria ó 
recortada pelo mar. Sobre este disco imaginemos uma 
serie de linhas caprichosas — as balisas das roças — que 
poderemos comparar aos fios das malhas d'uma rede 
sobreposta a contornar a ilha: malhas irregulares na 
forma e na grandeza, com vida autónoma. Dentro de 
cada malha — cada roça — um ponto, nem sempre bem 
collocado, para onde vem os productos, ou então den- 
tro d'essa malha novas linhas divisórias a formarem 
outras malhas mais pequeuas — dependências — com seus 
pontos de convergência, todos tributários do ponto 
principal— sede. 

A imagem 6 justa se agora ondularmos o disco, 
se o elevarmos da peripheria para o centro e o recor- 
tarmos caprichosamente, mais ou menos no sentido 
radial de depressões e elevações, aquellas profundas, 
sulcos cavados pelas aguas k>rrenciaes nas dobras do 
esqueleto da ilha; estas em gume de faca ao sahirem 
dos picos, alastraudo-se e dividiudo-se depois, ou de- 
primindo-se abruptas para o mar. 
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Não temos centros de população occiosa, industrial 
ou mineira a servir— cidades, villas, fabricas, qualquer 
sitio onde se accentue anormalmente a actividade hu- 
mana. As emphaticamente chamadas villas não passam 
de logarejos infames de casas velhas, á margem da es- 
trada cheia de lama ou cheia de pó, onde o forro be- 
be mais aguardente e algum europeu faz um pouco de 



negocio. 



A própria villa da Triudade pareco-me que terá 
cada vez menor importância. As roças, desde ha mui- 
to inclinadas a libertarem-se do commercio local, for- 
necem-sc de Lisboa e de Angola directamente, para 
evitarem, entre outros inconvenientes, os da comissão 
e preços exagerados das casas commerciaes da ilha. A 
villa da Trindade, oude ha succursaes das lojas da cr 
dade, peior do que esta, não pode ter relações de com- 
mercio importantes com as roças, e apenas vive do 
commercio com o forro, cujos terrenos se acantonam 
principalmente entre o R. Agua Grande e o R. Manuel 
Jorge. E' de esperar que, embora tenha terminado o 
sigo com o rumo quarta nordeste e os fundos ao pri- 
meiro visinho, por meios mais pacíficos e naturaes, a 
que a indolência do fidalgo filho de S. Thomé dá bom 
campo e quiçá ampla justificação, doutro em pouco 
aquelles terrenos venham a condensar-se em roças de 
europeus, mais valorisados então, e por isso totalmen- 
te não tributários do commercio da villa, nem na com- 
pra do géneros, nem na venda de produetos agrícolas, 
como hoje já são quasi totalmente as roças altas do 
uorte e as das vertentes do R. Manuel Jorge e Ab- 
bade. 

Esta nota de independência quasi completa dos 
centros agrícolas, que são o mais importante de S. 
Thomé, do commercio da ilha, a não ser para o tra- 
balho de embarque e desembarque, é uma caracteris- 



11 



tica primordial do problema de viação a resolver — 
uma espécie de autonomia de cada um dos muitos lo- 
tes agrícolas da ilha. 

A villa da Trindade não terá para compensar o 
decrescimento do seu commercio com o fôrro, cada 
vez mais pobre, mas sempre refractário ao trabalho 
(a que devia ser convenientemente compellido) o au- 
gmento da população europeia a estabelecer-se lá por 
qualquer motivo. S. Thomé é puramente uma fazenda, 
e por tudo deverá ser em pouco tempo quasi exclusi- 
vamente agrícola, a não ser que haja estorvo grande 
ao progresso da cultura da ilha. A cidade, com o em- 
pobrecimento da gente da terra, reduzirá o seu com- 
mercio já muito abalado: e limitar-se-ha quasi só a ter 
armazéns de importação e exportação e a fornecer pou- 
co mais que os funccionarios públicos. Estes, com a 
sua instabilidade e os seus parcos ordeuados, não po- 
derão ir fazer a Villa da Trindade, nem me parece que 
tal ponto devia ser preferido, mesmo que o Estado 
lhes de um caminho de ferro até lá, ou uma estrada 
para automóveis. Se o commercio da cidade definha, 
o da Trindade quasi morrerá. Ainda haverá um dia 
uma estação altitudinal entre a Boa-Esperança e a La- 
goa Amélia? 

Vemos assim que estamos num caso um tanto 
anormal d'um problema de viação. Na maior parte dos 
casos são nitidamente definidos os pontos a servir, e 
cumpre ao engenheiro fazer o estudo do melhor traça- 
do a ligal-os. Aqui o problema 6 mais difficil; á gran- 
de dessiminação dos pontos, quasi todos do mesmo 
valor, vem juntar-se o relevo extraordinário entre el- 
les e a circumstancia desfavorável que todos precisam 
de buscar um só porto de mar. 

Cada roça traz -da cidade — o porto principal da 
ilha — os géneros importados: rancho, ferramentas, ma- 
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chinas, etc, e manda para lá os géneros produzidos: 
eacao, café, quina, etc; e como na maioria das roças 
plantadas o volume de géneros produzidos é muito 
maior que o dos consumidos, predomina o movimento 
^ascendente. Tanto o transporte para a roça, como para 
a cidade, deveria ser feito rapidamente em dias certos 
— os da sabida da alfandega dos géneros importados, 
véspera da chegada dos vapores que seguem para o 
reino. Isto também dá uma feicção característica ao 
problema. O que se deve tentar attingir ó um systema 
de transportes em que, fundeado o vapor que vae para 
o norte, se possa enviar por elle os géneros produzi- 
dos ató á ultima hora. 

Alem do transporte entre a roça c a cidade temos 
o transporte dentro da própria roça; e este serviço re- 
presenta uma parte importantíssima da labutação agrí- 
cola. Pondo de parte o transporte dos géneros de con- 
sumo e material de construcçíio entre a sede e as de- 
pendências, basta considerar que muitas roças produ- 
zem na proporção de setenta mil arrobas de géneros 
por (500 pessoas, o que dá como transporte por pessoa 
um terço de arroba por dia. Mesmo que a producçâo 
por trabalhador seja menor, como só em certos dias 
se procede ao transporte da colheita, que vem d'uma 
maneira descontinua durante o anno, o n'csse serviço 
se emprega somente uma parte do pessoal, ví-se quan-' 
to ó considerável o peso do produeto por cabeça a 
transportar dentro da roça. Melhor noção d'cste peso 
nos dá a producçâo de tres mil arrobas annuaes, ou 
seja quarenta e cinco mil kilogrammas de géneros, 
quando não dobra este numero ou não tem coeficiente 
ainda maior, por kilometro quadrado de terreno bom, 
tratado por cerca de sessenta pessoas. Junte-sc a difli- 
culdade enorme que o terreno, mesmo o mais plano, 
que 6 excepção, oílerece ao transporte; aceresceute- 
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se ao cacao, ao café e á quina, a madeira, a socca 
de banana, a lenha, o capim etc, e pense-se que um 
homem nâo pode transportar seguidamente mais de 
trinta kilogrammas, para ver quão avultado será o 
numero de serviçaes empregados no serviço de trans- 
porte dentro de uma roça, mesmo de área media. 
Não cito exemplos, que tinha-os de primeira ordem 
para vermos a orientação (Testa gente de S. Thomé: 
transporte de cacao quebrado em cestos, ou em tinas, á 
cabeça na extensão de mais de quatro kilometros, ao 
longo d'uma avenida que está mesmo a pedir um ca- 
minho de ferro e que por certo ainda ha-de ser desaca- 
tada com carroças de muares, para mais tarde, na re- 
solução do «ver para crer» vir então um caminho de 
ferro de socata fazer o serviço; as ascensões longas e 
ásperas pelos terrenos do Abbade que de ha tanto 
tempo se fazem e continuarão a ser feitas. . . 

Adeante. O problema da viação de S. Thomé resu- 
me-se em achar uma solução regular e adequada ás 
condições e exigências locaes para a communicação 
das roças com a cidade— transporte dos géneros pro- 
duzidos e de importação; viagem das pessoas — e em 
resolver a diíficuldade dos transportes dentro das ro- 
ças — transporte de cultura. 

Transporte de importaçfio e exportaçfio.— Con- 
sideremos em primeiro logar os transportes de impor- 
tação e exportação. Para os efTectuar podemos empre- 
gar as estradas, macadamisadas ou não, e os caminhos 
de ferro, ordinários ou aéreos; e com todos estes meios 
a ligação directa com a cidade ou a viagem mixta, 
utilisaudo n'uma parte a via marítima. 

Observemos estes meios de transporte muito sum- 
mariamentc no caso especial das necessidades e con- 
dições d'esta ilha. 
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I. E tirada*. 



Antes de mais nada vejamos a possibi- 
lidade da maçada misaçáo das estradas. Basta repa- 
rar, á sahida da cidade para as primeiras centenas de 
metros da estrada da Trindade para ver que é possí- 
vel .cm S. Thomé conseguir-se um macadara perfeito, 
pelo menos no norte da ilha. Ainda em 1902 estava el- 
le pessimamente tratado, cheio de terra e capim que 
os cantoneiros atiravam das bermas e valletas para o 
leito da estrada, processo de conservação de estradas 
que foi durante muito tempo empregado em S. Tho- 
mé. Apesar d'este mau trato, tantas vezes repetido, o 
macadam resistiu a tudo, e as primeiras centenas de 
metros da estrada da Trindade, que tem muito movi- 
mento, podem considerar-se ainda hoje como de uma 
estrada muito boa. E' verdade que houve grandes cui- 
dados na sua construcçâo os quaes nào foram nova- 
mente postos em pratica. 

Este exemplo e alguus pontos mais d'aquella es- 
trada mostram claramente que embora a pedra da ilha 
— basalto — nào seja a melhor para macadam e haja falta 
quasi absoluta de bom material de agglutinaçáo, a es- 
trada macadamisada é possível no norte da ilha. No 
sul será muito duvidoso conseguir-se um macadam 
regular e que se conserve por algum tempo, apesar 
das perturbações climatéricas que a cultura por lá vae 
introduzindo. As chuvas sào torrenciaes, de modo que 
com maus «materiaes na construcçâo das estradas, bas- 
taria uma só quadra de chuva para desagregar, deslo- 
car e arrastar grande parte do macadam. A caixa da 
estrada, aberta em argilja sempre impregnada de agua, 
era a primeira a não resistir ás cargas sobre o leito, a 
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nào ser que se gastasse muita brita por unidade de 
comprimento. 

Alem d'isso, se no norte da ilha, pelo menos em- 
quanto as estradas não se afastarem muito do littoral, 
é possível conseguir-se uma espécie de saibro artificial 
pela lotação de jireia com terras, somente assim cha- 
mado pelo papel que venha a ter na consolidação da 
brita, nas outras partes será muito difficil transportar 
economicamente a areia calcarea indispensável, para 
elle. A terra argillosa excavada do caminho dará sem- 
pre péssima substancia aggregante; do mesmo valor 
serão as areias basalticas ou lavicas quer das praias, 
quer dos rios, e estas ultimas serão insufficientes em 
volume; e não temos na ilha areias quartzosas, de ori- 
gem granítica òu outra, que então viriam resolver o 
problema. De modo que as já grandes difficuldades 
de se conseguir um bom macadam experimentadas na 
estrada da Trindade haviam de avolumar pela ilha 
fora, e por certo não seriam superáveis, economica- 
mente pelo menos, nos sítios altos, chuvosos e mais 
distantes das praias. 

Admitíamos porem a hypothese de que era possí- 
vel conseguir-se e conservar as estradas macadam isa- 
das em toda a ilha. Todos aqui tem ouvido falar do 
custo fabuloso da estrada da Trindade, que ainda está 
muito longe de completamente macadamisada. Não 
tenho á mão os dados com que possa dizer qual o cus- 
to por que está o kilometro d'ella; não ha duvida po- 
rem que os trabalhos de macadamisação por adminis- 
tração das Obras Publicas, empregando-se uma brita- 
deira a vapor, ficavam por mais de seis contos de reis 
por kilometro. 

A abertura da estrada térrea dos Angolares vae 
custando a cerca de 5 contos de reis por kilometro. 
De modo que não devemos contar com menos de 10 
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contos de reis para cada kilometro de estrada maca- 
damisada. 

Se fossemos a fazer as contas da estrada da Trin- 
dade, apezar de ella estar muito ma e ainda com cer- 
ca de -'i kilometros por macadamisar, encontraríamos 
uma quantia assaz eloquente e muito mais elevada do 
que a referida como verba media por kilometro demos- 
trada concluída. 

Por aqui se avalia quanto poderia custar a aber- 
tura e macadamisaçào da rede de estradas da ilha; e 
ainda que façamos boa reducçào no custo de cada ki- 
lometro, contando com boa administração e compe- 
tência do pessoal do Estado, a rede de estradas ha-de 
ficar sempre muito cara na construcçáo e na conser- 
vação. 

Se fossemos a estirar por sobre a ilha uma rede 
de estradas um pouco á larga, sem considerarmos 
mais que a tenção de servir as roças e os pseudo-ceu- 
tros de população, chegaríamos com o custo do 10 
contos de reis por kilometro a perfazer facilmente uma 
quantia de 1.500 a 3.000 contos de reis, ou talvez 
mais, conforme pesarmos as necessidades da ilha. 

Mas em tal caso faziam-se estradas não maçada- 
misadas, ou então calçadas, dir-se-ha. 

No primeiro caso peioravam em extremo as con- 
dições dos transportes, e até seria quasi impossível 
effectual-os, (appetece-me riscar o quasi) sem deixar 
de ainda continuar a ser muito dispendiosa a rede de 
estradas a abrir. O ramal de S. João dos Angolares de 
estrada térrea vae custando muito approximadamente 
f> contos de reis por kilometro; e a estrada do sul 
ha-de ser excessivamente cara só em terraplenagem 
quando se chegar ás im mediações do Formoso Grande 
e lá para o Botija. 

De Santelmo a Bombaim não se deverá contar 
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com menos de 8 contos de reis por kilometro para ter- 
raplenagem; e -desde já pode garantir-se que serão 
enormes as difficuldades a vencer, mesmo que se con- 
torne a Botija por leste, e informar que não serão es- 
ses os peiores terrenos a atravessar com a rede de es- 
tradas. O bus-illis está para alem da cumiada central, 
da portella do Cahué á Praia das Conchas. 

Em tempo julguei que as estradas térreas, carre- 
teiras, haviam de resolver o problema da viação de S. 
Thomé, quando via o meu collega Miranda Guedes to- 
mal-as como parte principal da solução. 

Hoje, mesmo que não tivesse outras razões de va- 
lor que me impossibilitam de contar com essa solução 
como boa, creio que o problema assim resolvido não 
representava a bem dizer um progresso, mas sim a 
preterição talvez in aeternwn de um viver mais com- 
modo na ilha. 

Mezes de vida pelo sul e centro da ilha em annos 
suecessivos, reconhecimentos cuidadosos d'aquelles 
terrenos, levam-me a abandonar a ideia, não já das 
estradas carreteiras, de todo impróprias para lá, mas 
inclusivamente das estradas macadamisadas que tam- 
bém não podiam resistir por todas as maneiras. 

As calçadas não ficam mais baratas que o 
rnacadam; feitas bem as contas não deve ter custado 
menos de 10 contos de reis cada kilometro de estrada 
calçada em S. Thomé, de que só ha uma pequena ex- 
tensão, por signal muito abahulada. Em conclusão: as 
estradas de S. Thomé ficam por muitíssimo dinheiro, 
como todos sabem. 



¥■ 
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18 



Vejamos agora se ellas se adaptam aos transpor- 
tes. E' minha opinião que não; qualquer rede de es- 
tradas, por melhor estudada que esteja, não satisfaz, 
só por si, as necessidades dos transportes na ilha — li- 
gação com a cidade — a não ser n'uma pequena parte 
do norte. Os defeitos inhereutes ao modo de transpor- 
te sobre estradas— grande esforço de tracção por uni- 
dade de carga, extrema variabilidade das condições 
do trilho e a pequena velocidade — agravados pelo cli- 
ma chuvoso de S. Thomé, são a razão fundamental do 
meu modo de ver. 

Podia perfeitamente colher uma data de argu- 
mentos, todos elles palpáveis, para fundamentar esta 
minha asserção tão radical: pedir os documentos das 
despezas d^lgumas roças altas do norte; ir a um car- 
ro de bois ou de muares, construído àePau-fcrro, de 
Ipéj de Macambrard e de muito ferro, pesal-o, carre- 
gal-o, vel-o aos solavancos até á cidade em marcha 
perigosa; depois voltar com elle na penosa ascenção, 
com duas juutas a puxarem uma carga útil insignifi- 
cante, e no fim por-me a fazer contas; relação da car- 
ga útil para o peso do vehiculo; da mesma para os ki- 
logrammas do tracção; marcha por hora, rendimento 
diário de mercadorias transportadas; fadigas e nume- 
ro de pessoal europeu e africano empregado; desastres 
pessoaes, de vehiculos e de carga; custo e velocidade 
da tonelada-kilometro, tudo o que interessa á critica 
de um meio de transporte para o seu valor económi- 
co. Mas não vale a pena, porque seria perder tempo 
com o estudo iunutil de um meio de transporte ana- 
chronico e na maior parte condemuavel para S. Tho- 
mé; as conclusões seriam porem a melhor prova te- 
chnica da minha asserção, porque a tornariam fla- 
grantemente clara. 

Limito-mtf, pois, a considerar apenas um caso 
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theorico: estrada macadamisada d' uma maneira está- 
vel; rampas não superiores a sete por cento; transpor- 
te por muares; percurso da roça á cidade=trinta ki- 
lometros; producção da roça=quarenta mil arrobas, 
N'estas hypotheses, mesmo com bons carros e bom 
gado, não podemos contar nos transportes descenden- 
tes com mais de seiscentos kilogrammas de carga, ou 
sejam dez saccos, por carro; e quatrocentos kilogram- 
mas de carga útil na viagem ascendente. Chamo via- 
gem descendente a viagem para a cidade, que não 
pode ser permanentemente em declive; ha-de ter ram- 
pas provenientes de ser forçoso vencer as bacias hy- 
drographicas do percurso. 

A protlucção da roça segue uma marcha variá- 
vel, durante o anno; suppomos que na região consi- 
derada durante três mezes não ha embarques; duran- 
te três, ha um embarque máximo correspondente a 
meia producção, e durante os seis restantes embarca 
a outra metade. Teremos assim nos mezes de maior 
embarque, de transportar para cada vapor, a dois por 
mez, 3.333 arrobas, ou sejam oitocentos e trinta e três 
saccos, o que exige oitenta e três viagens de carroça 
no intervallo de dois vapores, ou sejam approximada- 
mente seis por dia. Cada percurso gastaria pelo me- 
nos seis horas, o que tornava impossível a volta no 
mesmo dia, importando um numero duplo de carros 
em serviço, isto é, 12 carros. 

N'estas condições é quasi impossível fazer os 
transportes; e de forma alguma se conseguia o deside- 
ratum que deixei apontado — transportar rapidamen- 
te em dias fixos toda a carga. As avarias na viagem 
seriam consideráveis; era forçoso empregar permanen- 
temente 24 animaes e seria necessário ter pelo menos 
trinta e seis. Que bateria de carros e arreios... Que 

serie de contrariedades e de maldições. . . 

# 
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Nào tem muito de anormal as hypotheses que 
consignei. Começa porque as estradas de S. Thomé 
apresentam rampas muito maiores, verdadeiramente 
extraordinárias; assim a estrada do sul, na Monta, tem 
quinze e meio por cento do lado da Piuheira em ram- 
pa, e dez e três décimos por cento em declive do lado 
da cidade; isto n'uma estrada que será uma das arté- 
rias principaes, para nâo dizer a primeira artéria da 
ilha. A da Trindade tem rampas de nove e meio, onze 
e até mais de onze por cento, embora curtas. Depois 
as estradas náo são macadamisadas, de forma que os 
coeficientes com que contei terão de ser modificados 
com prejuízo da carga transportada. 

Acontecerá até que nào será muitas vezes possível 
fazer a viagem, quer pelo péssimo pi*o, quer pelas 
avarias da estrada, ou melhor, do caminho. Isto é fa- 
tal. 

O percurso que referi é o da zona um pouco alem 
da media da ilha. A estrada do sul medirá 30 kilome- 
tros do Guegue até á Angra de S. João dos Angolares, 
ou cerca de k\ kilometros desde a cidade. O percurso 
de 30 kilometros corresponderá ao da roça Io Grande 
á cidade. A producção considerada corresponde a dez 
kilometros quadrados, o que nào é excessivo admittir 
em hypothese. 

E quanto á marcha da colheita, não é a das con- 
dições mais desvantajosas. Duas colheitas mais ou me- 
nos definidas, alem da producção quasi ininterrupta 
caracterisam o norte da ilha — desde março a junho, 
desde setembro a janeiro — ; e nos Angolares uma 
colheita forte, de julho a dezembro. Este anno, por 
exemplo, uma roça do norte colheu e exportou em 
dois mezes cerca de 20 mil arrobas, tendo de pro- 
ducção annual pouco mais de hO mil arrobas. 

Reduzindo, porém,' a distancia e a producção, ap- 
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plicando mesmo aos transportes actuaes das roças altas 
do norte da ilha e da visinhança da cidade, ve-se que, 
admittindo até melhoradas as estradas principalmente 
com a reducçào das rampas, o systema de transporte 
por ellas em carros é muito caro e incommodo por 
exigir um considerável numero de animaes, de vebicu- 
los e de apparelhos, por empregar muito pessoal e ser 
muito aleatório e demorado. Ninguém em S. Thomé 
duvida de isto. Uma roça do Nordeste da ilha, tendo 
apenas a producçáo de quinze mil arrobas emprega 
cerca de vinte muares nos transportes e está impossi- 
bilitada de transportar tudo em carros. Já cheguei a 
contar vinte e três animaes d'essa roça a fazer uma 
carga para a cidade, entre os quaes alguns burros, in- 
do apenas três carros. 

Admittindo a hypothese de ser exequível, e ser 
para nossos dias a abertura d'uma rede de estradas 
que sirva toda a ilha de forma a ligar o máximo nu- 
mero de roças com a cidade, ainda que essas estradas 
fossem macadamisadas, de forma alguma era aconse- 
lhável o transporte exclusivamente por ellas, porque 
seria um disparate "monumeutal estar a transportar os 
productos dos Angolares, ou de S. Miguel, ou de qual- 
quer ponto alem do Rio Abbade para o Sul por Leste, 
e alem do Rio do Ouro para o sul por Oeste, para a 
cidade por meio de estradas. 

Era relativamente fácil esboçar grosso modo a re- 
de de estradas da ilha, se devesse ser a orientação a 
seguir no plano geral de viação o utilisal-as como pri- 
mordial elemento de transportes, e logo a seguir ela- 
borar um orçamento approximado do custo d'essa re- 
de, para o que a longa existência das Obras Publicas 
na ilha daria elementos bastantes. Depois juntava-se o 
calculo do tempo da construcção e todos os dados 
mais ou menos approxiraados que permittissem o es- 
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tudo económico do problema, correlaccionado com as 
finanças da ilha e quiçá com as da metrópole. 

Entendo porem que antes de mais nada se deve 
estudar o valor económico de cada um dos meios de 
transporte applicaveis a S. Thomé, nas condições lo- 
caes e muito especiaes da vida da ilha, pesar-lhes as 
vantagens e inconvenientes, em attençào também com 
o nosso feitio em S. Thomé, com os recursos da nossa 
capacidade administrativa e de persistência. 

Desprendido á força das Obras Publicas de S. 
Thomé, descrente, como venho a revelar, do traba- 
lho collectivo, a serio, dos agricultores da ilha para o 
estabelecimento dos meios de transporte, não tenho 
nem tempo nem elementos para aquelle estudo. 

Por necessidade de profissão e também por mera 
curiosidade tenho observado os recursos actuaes da 
viação de S. Thomé, e cheguei á conclusão de que, 
mal o suspeitando, estamos também n'um caso muito 
especial de meios de transporte a empregar em pri- 
meiro logar, alem de termos, como já expuz, um caso 
anormal de centros a servir. 

Ao fazermos a pergunta: — estradas? caminhos? ca- 
minhos de ferro? sós ou com a via marítima? — se já ti- 
véssemos feito um summario estudo comparativo de 
cada um, teríamos logo a resposta única: caminhos de 
ferro, ordinários ou aéreos, combinados com a via 
marítima, se quizermos satisfazer a condição de con- 
struir o mais rapidamente os meios de transporte, si- 
multaneamente com a minirna despeza e as máximas 
vantagens. 

E aqui está mais uma razão das palavras acerbas 
que prefaciam estes apontamentos. Se nós fossemos 
um povo mais conhecedor, tínhamos visto logo que 
deviamos empregar os caminhos de ferro, não para 
andarmos mais depressa Telles, mas para andarmos e 
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movermos as nossas mercadorias de qualquer forma, 
porque outra qualquer nào é pratica nem viável. Não 
apresso porem as conclusões, e prosigo na critica 
summaria das estradas, como meio exclusivo de 
transporte. 

Que sejam possíveis e até mesmo aconselháveis, 
macadamisadas ou térreas, vá lá em hypothese. 

Quautos annos havemos de esperar por ellas? 

Um dia dizia eu em conselho technico das Obras 
Publicas que a estrada dos Angolares ia a passo de 
formiga a .subir o Pico de S. Thomé; talvez não me 
enganasse então contra a estrada na comparação das 
velocidades. 

Contando com recursos monetários, de serviçaes e 
de pessoal dirigente, talvez fosse tarefa de pouco mais 
de meia dúzia de annos o fazer a rede geral das estra- 
das da ilha. Eu, um descrente da nossa alma nacional, 
nào posso porem manter a illusão de que essa empre- 
za se vao realisar em tão curto prazo, antes tomarei 
nota de que os nossos netos devem um dia fazer de 
charreíe, já não quero de automóvel, a viagem de cin- 
tura á ilha, tal como tomei do pedido de alguns rocei- 
ros, quando eu estudava o caminho de ferro de S. 
Thomé, de um bilhete para os netos d'elles. 

Mas nào divaguemos por hypotheses irrealisaveis 
e absurdas embora cora isso tenhamos apenas por fim 
mostrar que o melhor é para o transporte de géneros 
deix-armo-nos de estradas exclusivamente, a nào ser 
em casos muito especiaes no Norte da ilha. 

Parece que o Estado vae n'esta orientação de ser- 
vir com uma rede de estradas toda a ilha. Basta po- 
rem ter visto a picada dos estudos da estrada do Sul, 
do Formoso a S. João, para ver como este fim não é 
attingido. A estrada tem de trepar sempre e muito da. 
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Angra de S. João para o interior, de modo que passa 
longe dos terreiros de quasi todas as roças, na maior 
parte altas demais para transportes fáceis. Os trans- 
portes d^lem Formoso devem ser feitos para a Angra 
de S. Joàc, porque ninguém os vae fazer para a cida- 
de; e mesmo assim será tarefa árdua arrastar qualquer 
carga em carros desde a Angra até á roça Ió Grande, 
uns oito kilometros, pelo menos, em rampa de sete por 
cento, quando a estrada estiver terraplenada, que é o 
mesmo que dizer — quando ella estiver em serviço e 
avariada. E' também por esta ordem de ideias que 
não sou favorável á ligação da ponte do Rio Manuel 
Jorge com aquella estrada dos Angolares, pelo Formo- 
so, tal como ficou estudada essa ligação. A passagem 
da encosta esquerda do Rio Abbade até ao Formoso é 
dispendiosíssima e perigosa; os muros de supporte de 
terras não são ali praticáveis e a escavação a meia en- 
costa será extraordinária; e no fim de tudo a estrada 
do Sul t como lhe chamam, da cidade pela ponte do 
R. Manuel Jorge e pelo Formoso aos Angolares não 
servirá quasi ninguém. 

Se prolongarem os estudos da estrada do Sul des- 
de o ramal dos Angolares, de Guayaquil para alem do 
Rio Ió Grande, pelos terrenos de entre o R. Marti m 
Mendes e o R. Cahué para a portella d'este nome em 
Villa-Verde, a ir attingir as vertentes occidentaes da 
ilha, verão como as difficuldades avolumam por ahi 
fora até Guadalupe", a ponto de serem talvez insuperá- 
veis, pondo já de parte a questão económica. 

Já que me referi ás difficuldades que uma estrada 
de cintura apresenta, vou pormenorisal-as um pouco 
em face de algumas notas sobre a orographia da ilha, 
parte das quaes já tratei, como também d'este assum- 
pto, no «Tempo» de Lisboa. E faço-o não tanto pela 
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estrada, mas principalmente porque ellas se applicam, 
aiuda mais aggravadas, ao caminho de ferro da mes- 
ma natureza. 
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Orographia e hydrographia. — O Cabombey com 
cerca de 1.350 m. de altitude forma o ponto dominan- 
te do sul da ilha; prolonga-se para os lados do Pico 
de S. Thomé por uma pernada desviada alguns graus 
para nordeste da direcção norte-sul magnético, termi- 
nando em gume de faca, intransitável, e que antes de 
encontrar a que vem da cumiada do Pico, de cerca de 
um terço da distancia d'aquellc ao Calvário, apresenta 
uma pertella profunda, ficando assim uma depressão 
grande na crista central da ilha. Esta pernada cahe 
abrupta para as terras do Bindá e outras de sudoeste, 
e mais suavemente para sudeste. 

Os phenomenos de erosão deram-se aqui d'uma 
maneira extraordinariamente intensa; sulcos profundos 
e de direcções variadas são o leito de muitas torrentes 
que aífluem por leste ao li. Anua de Chaves, tributá- 
rio do Ió Grande, e pelo occidente ao R. Lembá. 

Para o sul o Cabombey lança outra pernada que 
forma o espiuhaço do sul da ilha. Não é de grande al- 
titude, pois apresentando 360 metros no terreiro de 
Villa-Verde e 320 metros na portella do Cahué, visi- 
nho d'elle pelo norte, sobe logo para 450 metros e 
vem sempre a subir e a colear para leste e oeste corri 
altitudes entre 500 e 900 até junto do Morro; emquan- 
to que de Villa-Verde para baixo apresenta uma por- 
tella mais deprimida que a do Cahué nas terras de 



26 



Novo Brazil, junto dos fundos de Mussacavú, e depois 
não se eleva muito alem de 400 metros. 

Alem d'estas pernadas, o Cabombey tem dois con- 
trafortes principaes, um que vae para oeste, outro pa- 
ra sudeste. O primeiro originariamente mais alto que 
o espinhaço central segue pelos fundos das terras de 
Riba-Quija e Villa-Real, sempre elevado, e chegando 
junto da origem do R. Maiango cahe abrupto para el- 
le, inflecte-se para o sul e vae terminar na confluên- 
cia do Chuf-Chuf com o R. Quija, nas terras baixas de 
Monte-Rosa, sem chegar ao mar, mas muito perto 
d'elle. 

A primeira parte d'este contraforte cahe quasi a 
prumo, talvez com mais de 250 metros para as verten- 
tes do R. Lembá, e depois do Chuf-Chuf e Maiango, fi- 
cando sobranceiro ao Morro Queijo que, visto da cu- 
miada, parece estar a nossos pés; e mesmo depois é 
muito mais áspero pelo norte nas verteutes do R. 
Maiango e Chuf-Chuf que pelo sul, onde vem desde a 
origem a constituir as vertentes do R. Quija, sempre 
mais suave e dividido em varias ramificações. 

A pernada de sudeste é também muito alta e vem 
cahir muito áspera ao encontrar a linha recta que li- 
gue o Formoso Grande á casa de Villa-Verde, dividin- 
do-se depois e indo terminar longe do mar entre as 
confluencias do R. Umbugú e do R. Anna de Chaves 
no Ió. 

Assim o Cabohibey deixa uma grande depressão 
entre a sua pernada que vae para os lados do Pico S. 
Thomé e o contraforte de Oeste— vertentes do R. Lem- 
bá; um sulco profundo entre este contraforte e o espi- 
nhaço do sul — leito do R. Quija; um grotáo enorme 
entre o espinhaço do sul e o contraforte de sudeste — 
R. Umbugú; e vasta área relativamente baixa, ouriça- 
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da de ásperos cavaletes e sulcada de varias aguas, en- 
tre este contraforte e a crista central da ilha — verten- 
tes occidentaes do R. Anna de Chaves. 

Temos pois que no Morro Cabombey, todo vesti- 
do de vegetação como toda a ilha, nascem três torren- 
tes, e muito perto do cimo porque o clima é muito 
chuvoso: Rio Lembá (braço sul) R. Quija e R. Umbu- 
gii, dirigindo-se os dois primeiros para oeste e o ulti- 
mo para leste. 

O R. Anna de Chaves vem da cumiada que do Pi- 
co se dirije ao Calvário, e nasce na depressão que me- 
deia entre as pernadas do Charuto e do Pico Anna de 
Chaves que vào para a cumiada, a cerca de meia dis- 
tancia eutre o S. Thomé e o Calvário. E como a per- 
nada do Charuto, que da cumiada do Pico vem ligar- 
se á do Cabombey para constituírem ambas a crista 
central da ilha, nasce a cerca de um terço da distan- 
cia Pico-Calvario, deixando entre ella e o Pico uma 
grota profunda tributaria do R. Lembá, accrescendo a 
circumstancia de, interposta a crista central como di- 
visória, serem por leste as vertentes do R. Anna de 
Chaves e por oeste as do R. Lembá, ambos oriundos' 
de pontos sy métricos da cumiada Pico-Calvario, em- 
bora de um modo differente, podemos considerar sy- 
metricamente dispostos os rios Anna de Chaves e 
Lembá. 

Egual disposição cabe aos rios Umbugú para leste 
e Quija para oeste, visto nascerem fhuito visinhos um 
do outro, a caminho do topo do Cabombey, e terem 
como divisória commum em largo trajecto o espinha- 
ço do sul. 

Caminhando para o Equador vemos que o espi- 
nhaço central apresenta para leste uma depressão, nas 
terras de Villa- Verde, a qual constitue as vertentes do 
R. Martim-Mendes, e svmetrica com ella outra de oes- 
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te, R. Diogo Pena, indo o primeiro directamente para 
o mar e o segundo affluir ao R. Quija, ao qual se liga 
nas terras da Jou. Por esta forma a divisória direita 
do R. Umbugú, até ali entre este rio e o Quija. aban- 
dona o espinhaço central do sul e inílecte-se para leste 
para constituir a divisória entre o R. Umbugú e o R. 
Marti m-Mendes atravez das terras da Praia Grande e 
depois da Ribeira-Peixe, onde apresenta uma assenta- 
da de basalto e lava com mais de 1 .700 metros de ex- 
tensão, a qual se liga aos Montes de D. Augusta cujas 
encostas vão terminar no Atlântico entre a foz do Ió 
e a do Martim-Mendes. 

E a mesma divisória inflecte-se também para oes- 
te, passando ao sul da Serraria de Villa-Verde para 
ir morrer na praia entre a foz do R. Quija e a do R. 
Mussacavú, ua Ponta Azeitona, tendo primeiro consti- 
tuído a divisória entre o R. Diogo Pena e o'R. Mussa- 
cavú, e depois formado a separação entre este e o R. 
Quija, abaixo da confluência do Diogo Pena. 

Temos assim mais dois rios symetricos ambos pro- 
venientes da pernada austral do Cabombey. 

Mais para o sul ainda ha duas outras depressões: 
uma orientada a leste — R. Cahué — e outra para oeste 
— R. Mussacavú, tendo como divisórias pelo lado nor- 
te as auteriormente referidas e como divisórias pelo 
sul, para o Cahué as terras visinhas do terreiro de 
Villa-Verde e terras do Novo Brazil a sudoeste do Cào 
Grande (que está n'um braço do espinhaço do sul, na 
vertente austral do R. Cahué); e para o R. Mussacavú 
a linha mais alta da assentada da roça d'aquelle nome, 
entre o R. Miová e terras da Jou, interposta no centro 
a cumiada de Villa-Verde com a portella do Cahué. 

Para alem o espinhaço do sul divide-se ainda e 
apresenta como ramificação notável o cavallete do Cáo 
Pequeno e Mammas do Portinho, entre o R. Miová e 



29 



o R. Portinho, ambos de oeste; emquanto que. pór les- 
te fica a depressão do Zaviana entre Novo-Brazil e 
Monte-Mario. Juntando a Ribeira Peixe, sulco secun- 
dário da ramificação da cumiada do sul entre o R. 
Martim-Mendes e o R. Cahuó, temos relacionado sum- 
mariamente a orographia com a hydrographia do sul 
da ilha, afora as pequenas aguas do extremo da pon- 
ta-sul. 

Ao noroeste do Morro Cabombey quasi a norte 
magnético fica o Pico de S. Thomé, ponto culminante 
da ilha com perto de 2.000 metros de altitude. Rela- 
cionado com o Cabombey, como deixei exposto, lança, 
alem dos curtos braços de oeste desde o Bindá ao Ca- 
dâo, duas grandes pernadas — a de Monte-Forte e a do 
Calvário. 

A primeira liga-se ao cabeço mais elevado do Pi- 
co e vem para noroeste da ilha, sempre altaneira, até 
que chegando ao Morro de Monte-Forte, com cerca de 
900 metros de altitude, cahe, dividindo-se em algumas 
ramificações cujas dobras são o leito das aguas desde 
o R. Contador, exclusivo, até ao Cadão. Vem de co- 
meço a constituir a divisória entre estas aguas e o R. 
Contador que lhe fica pelo norte. 

A pernada do Calvário, que a bem dizer forma a 
cumiada mais elevada da ilha, pode ser considerada 
como o prolongamento da crista central Cabombey- 
Pico. Nas immediações do Calvário, pelo norte, divi- 
de-se e lança como braços principaes o que vem ao 
Pico Ponta-Figo (vértice da minha triangulação assim 
designado pelos serviçaes) eminente á origem do R. 
Pro-Vaz, e o que vem pela Peninha e Formoso Peque- 
no ató ao Formoso Grande. 

O braço do Pico Ponta-Figo constitue o prolonga- 
mento da divisória direita do rio Contador iniciada no 
Pico de S. Thomé e estendida pela cordilheira do Cal- 
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vario e montes visinhos da Lagoa Amélia; mas no Pi- 
co Ponta-Figo divide-se, dando as vertentes do R. Pro- 
Vaz, cuja divisória esquerda, oriunda d'aquelle pico, 
segue em gume de faca até á portella do Fortunato 
(cerca de 540 metros) e depois para as terras de entre 
o R. Contador e o R. Pro-Vaz. 

O profundo sulco d'este rio, com as vertentes es- 
carpadissimas, tem como divisória direita a linha que, 
partindo do mesmo morro Pouta-Figo, vae pela ban- 
deira do Chamiço de Monte-Café ás terras da Rozema 
no mar. 

Nas immediações da Lagoa Amélia e Pico Ponta- 
Figo, entre os dois, começa a accentuar-se o sulco, 
logo adeante profundo, do R. do Ouro que se dirige 
um tanto para nordeste; de modo que vemos já como 
de perto da Lagoa Amélia parte o sector comprehen- 
dido entre o thalweg do R. do Ouro e o do Pro-Vaz, 
ou melhor (para approximarmos mais os pontos de 
origem) entre o R. do Ouro e o R. Contador, visto que 
na bacia de este rio, limitada pelo Morro Monte-Forte 
e suas ramificações de Ponta-Figo, Pico de S. Thomc, 
Cumiada do Calvário ao Morro Ponta-Figo, e sua ra- 
mificação do Fortunato — um grande caldeirão— -ha um 
grande braço para a base do Calvário. 

Este sector apresenta alguns sulcos caprichosos 
como os da Riheira-Funda e Agua Carvão, e amostras 
das grandes erosões e dobras que soffreu em tempos 
de ha muito idos. E' dos mais complicados para se lhe 
seguir o desdobramento suecessivo das linhas culmi- 
nantes; está porem nitida e naturalmente definido. 

Proseguindo. A cumiada fundamental Pico-Calva- 
rio dá a outra ramificação para nordeste, do Calvário 
ao Formoso Grande, que constitue n'este trajecto a di- 
visória entre o R. Ió Grande pelo sul e o R. Abbade 
pelo norte. 
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Nas immediaçòes do Formoso Grande a pernada 
divide-se para sudeste, á Ponta do ló pelo Botija e 
Cruzeiro; e para nordeste pelo Cautagallo ao Alto 
Douro (?) ou, precisamente, para constituir a divisória 
direita do R. Abbade, emquanto que a ramificação de 
sudeste vae constituir a divisória esquerda do R. Ió 
Grande. 

Deprehende-se pois, que o Formoso Grande pode 
considerar-se como proximamente o centro de um se- 
ctor — o de nordeste— (para chamarmos de noroeste ao 
que acabei de definir cora centro nas terras da Lagoa 
Amélia) sector que fica comprehendido entre as divi- 
sórias apontadas, e que, como o primeiro, mas muito 
mais regularmente, 6 dividido por depressões profun- 
das, mais ou menos n'um sentido radical, umas pri- 
marias, secundarias outras, a constituírem o leito das 
aguas de leste entre o R. Ió e o R. Abbade: — R. An- 
g'obó, R. Angra Toldo, etc, Ribeira Affouso, etc, 
Agua Izé. N'este sector porem, como no de noroeste e 
como em toda a ilha, foram violeutos os phenorneuos 
que deram como resultado a terra estável de hoje, o 
que explica a existência dos enormes monolithos, mor- 
ros e picos de leste, nas cumiadas, ou a estas appos- 
tas, das ramificações orientaes dos braços que partem 
do Formoso Grande, especialmente da cordilheira For- 
moso — Ponta do Ió: — morro Aug'obó, morro Maria 
Fernandes, morro Micondó, etc. 

Deixando a bacia do R. Abbade como um tracto 
característico entre a cumiada do Cantagallo e a cu- 
miada de Macambrará á Java, sua divisória esquerda 
(uma ramificação para o norte, tâo ou mais alta que a 
do Calvario-Formoso Grande, mas a ella ligada) deve- 
mos considerar como sector do norte da ilha, o que 
vae da divisória esquerda do Abbade até ao thalweg 
do R. do Ouro. E' o mais suave; mas, como o de no- 
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roeste, um dos mais complicados para se lhe seguir as 
linhas culminantes. Córtam-n , o principalmente os rios 
Manuel Jorge, Agua Grande, R. Mello e R. Diogo 
Nunes. 

Antes de correlacionar melhor os montes com os 
rios preciso referir-me ao Pico Anna de Chaves, que 
ligado com a cordilheira Pico-Calvario por uma per- 
nada, lovanta-se altaneiro na bacia do Io a dividil-o 
do seu aífluente R. Anna de Chaves. 

Talvez fosse o ultimo levantamento da ilha, muito 
posterior <í primeira ossatura, como será provável que 
o mostre um estudo geológico do curso inferior do R. 
Anua de Chaves, onde uma enorme camada de basalto 
íica sobreposta a terras de alluvião. 

Este pico, a nordeste da portella da crista central, 
lança muitos contrafortes para leste que vào morrer 
de encontro ao R. 1(5, e para o sul e sudoeste de en- 
contro ao R. Anna de Chaves, deixando muitas ravi- 
nas por onde affluem aguas de um e outro. 

Assim temos que o R. Contador vae de caminho 
do Pico para oeste e o R. ló da cumiada Pico-Calvario 
a caminho de sudeste, de entre o Calvário e a perna- 
da do Pico Anna de Chaves que se dirige áquella cu- 
miada. Podemos justamente consideral-os symctrica- 
mente dispostos, com a mesma divisória na cumiada, 
tal como o R. Anna de Chaves cora o R. Lembá. 

Completa a orographia da ilha um pequeno sector 
com o vértice entre o Zagaia e o Queijo, e compre- 
hendido entre o thalwcg do R. Chuf-Chuf, tributário 
do R. Quija junto da foz, e a divisória esquerda do R. 
Lembá, caracterisado pelas ramificações ásperas do 
Zagaia entre as quaes passam algumas aguas de su- 
doeste: R. S. Miguel, etc. 

Em resumo temos: 

— Dois vértices principaes na ilha: o Pico de S. 



Thomé e o Cabombey, este não pela sua altitude, mas, 
como aquelle, pelas suas ramificações; um e outro, 
.mas especialmente o S. Thomé, muito desviados para 
oeste da ilha, o que dá caracter á orographia d'ella; 

—Do Pico uma crista para o Cabombey, e depois 
a cu miada a prolongar-se, mais ou menos sinuosa, até 
ao canat das Rolas; 

— Os contrafortes de Santa Catharina a escorarem 
o Pico e a continuarem -se do outro lado para nordes- 
te pela cumiada Pico-Calvario e suas principaes rami- 
ficações, o que dá um caracter especial a linha de 
máxima altitude — direcção sudoeste nordeste; 

— A cumiada Pico-Calvario inflectida para o For- 
moso Grande e, antes de o encontrar, ramificada para 
o norte; 

—Do Formoso a cordilheira do ló e a do Canta- 
gallo comprehendendo o sector de nordeste; 

— O Cabombey com os dois contrafortes um para 
sueste e outro para oeste; 

— Caminhando pela peripheria, muitas vertentes 
quasi todas ásperas, onde os thalicegs se cavaram pro- 
fundos e torrenciaes, todos mais ou menos n'um sen- 
tido radial de sectores que, sós ou associados, vão 
convergir ao norte do Calvário, ao Formoso Grande ou 
ao Queijo; ou então íhaltcegs oriundos do Pico (os oc- 
cidentaes d'entre o R. Contador e o R. Lembá) ou da 
cumiada central, do sul de Villa-Verde ao Cabombey, 
Pico e Calvário: — rios Miová e Zaviana; Mussacavú e 
Cahué; Diogo Pena e Marti m-Mend es; Quija e Umbugú; 
Lembá e Anna de Chaves; Contador e ló Grande. 
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Mas tudo o que tenho escripto, só com o fim de 
um relacionamento geral dos montes e thalwegs, nào 
dá a minima ideia do relevo caprichoso da ilha de S. 
Thomé, o qual é muito differente do esbatido que nos 
apresentam as encostas em obó; nem também qual- 
quer descripçào de valor exclusivamente Hiterario 
adeantava mais os nossos conhecimentos. 

Só uma carta da ilha, na escala de 1 para 100.000 
que fosse, mas a curvas de nivel, daria uma vaga ideia 
das diffuculdades com que, muitas vezes inesperada- 
mente, se depara ao reconhecimento do terreno para 
o estudo d'um meio de transporte; mostraria porem 
nitidamente as difficuldades avolumadas de traçar so- 
bre ella uma rede geral de vias de commuuicação. 

A' falta porem d'ella vê-se pelo exposto que, para 
traçarmos uma estrada de cintura em S. Thomé a par- 
tir da Bahia de Anna de Chaves, attendendo só á sua 
possibilidade topographica, tínhamos de buscar, atra- 
vez do sector do norte e da bacia do R. Abbade, o 
ponto critico da portella do Formoso (650 m.) para 
descermos pela encosta esquerda do Ió, desdobrada 
mas não ramificada, até passarmos este rio e buscar- 
mos as terras baixas d'entre o R. Umbugú e Moutes 
de D. Augusta— assentada do Umbugú; d'ahi subir- 
mos em bom caminho, a três e meio por cento e a 
meia encosta até á portella do Macúto, para entrar- 
mos na assentada de mais de 1.700 metros campo de 
lava e basalto todo em obó, e pela avenida ha pouco 
aberta atra vez d*elle attinjir o rio Marti m-Mendes a 
montante da ultima cascata, antes da sua bifurcação 
nas terras de S. José; atravessal-o, e depois a desen- 
volver um quasi nada, mantendo-nos junto do caval- 
lete, vencer a origem da Ribeira Peixe e irmos sem- 
pre, sem cahir no R. Cahué pela esquerda com o Cào 
Orande do outro lado, ou no R. Martim-Mendes pela 
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direita, na única cumiada que nos leva ás aguas do 
Cahué, logo á passagem da balisa de Villa-Verde; d'ahi 
contornar pelas nascentes d'este rio até á portella do 
Cahué. 

Depois tínhamos de buscar as terras de Bemsau- 
de, na Jou, por sobre o terreno mal firme das erosões 
do R. Mussacavií, que havia de ser atravessado junto 
da cascata, e seguir á Bacellar, vencer o R. Quija 
abaixo da Ponte-do-Diabo; e agora, á vontade.. . uma 
passagem até á Ponta Furada, quer buscando as por- 
tellas do Queijo, quer contornando pelas praias as ra- 
mificações do Zagaia, isto é, a passar no centro do se- 
ctor de sudoeste ou a contornal-o pela peripheria — 
em preza sempre ousada. 

E na Ponta Furada, já cançados de tantos traba- 
lhos e perigos, era preciso cobrar muito alento, pois 
se até Santa Catharina, mesmo até ao Cadáo, a estrada 
podia seguir sem grande custo junto do mar, fora das 
pernadas occidentaes do Pico, quando chegasse á ba- 
cia do Contador não podia de forma alguma, senão no 
papel, ir buscar a portella do Fortunato e principal- 
mente depois vencer, d'uma maneira estável e segura 
as vertentes do R. Pro-Vaz e as aguas do sector de 
noroeste para attingir a cidade. 

Que isto não era a bem dizer uma estrada de cin- 
tura pois ficava excluído o sector de nordeste, "alem 
Formoso, e quasi toda a bacia do R. Abbade. Mas 
observemos melhor esta directriz, a mais fácil de to- 
das quantas podemos traçar i*a ilha, pelo lado techni- 
co somente. 

a).— Da cidade ao Formoso. — E' a estrada central 
do projecto do meu collega Miranda Guedes. Passar- 
mos a estrada da Trindade, a que já me referi muito 
ao de leve, e depois contornamos pelo Canga, etc, 
até passarmos o Abbade acima das cascatas; n'este 
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trajecto é exequível e relativamente fácil, excepto 
n'um ponto ou n'outro, assim como depois até Bom- 
baim. Começam aqui as difficuldades para se attingir a 
portella, a contornar as pernadas do Formoso; pode-se 
garantir que a estrada de Bombaim á portella, alem 
de muito cara, será perigosa. 

b).— Da passagem do Formoso não se pode de for- 
ma alguma bifurcar a estrada para seguir, por um 
lado, pelo Cruzeiro aos Angolares e por outro, para 
S. Miguel pelo Quija. Só tem um caminho: é descer, 
descer, até que chegue á depressão de Guayaquil, na 
cordilheira do Io. Ahi bifurcar. 

Este trajecto se não é no todo muito mau, não se 
pode de forma alguma chamar soffrivel. A encosta es- 
querda do Ió não tem ramificações de valor, mas as 
dobras a meia encosta são bruscas, o que se presta 
muito mal para as curvas, mesmo com o raio de 25 
metros, que se pode reduzir a 20; e as vertentes são 
ásperas, o que obriga a enormes excavaçòes; e as ter- 
ras exeavadas prejudicam muito os terrenos abaixo, 
pois o talude natural das terras só encontra o terreno 
muito em baixo, quando elle se torna ínais suave, em 
sitios a mais de 00 metros, já a caminho do R. Ió. Os 
muros de supporte não são exequiveis na maior parte; 
e temos de contar com extensas excavaçôes de rocha 
dura no Botija e n'outros sitios, que levarão muito 
tempo e ficarão caríssimas. 

Mesmo contornando por leste do Botija á portella 
do Godins, não se melhora muito, se é que ha algu- 
ma vantagem. 

c). — De Guayaquil á fos do R. Umbugii. — Difficil, 
e muito, na primeira parte, até que se attinjam as ter- 
ras baixas da Granja e da Soledade. 

d). — Da foz do R. Umbugú á portella do Cahué. 
— Pude fazer o reconhecimento d'um caminho de fer- 
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ro eutre os dois pontos; é a parte da estrada de cintu- 
ra mais fácil de executar. 

e). — Da portella do Cahué a Guadalupe. — Náo é 
exequível, nâo se pode fazer — economicamente consi- 
derada, já se ve; e mesmo pelo lado technico as diffi- 
culdades sâo (posso dizel-o afoitamente) sáo collos- 
saos. Podia desenvolver as razões d'esta affirniação; 
deixo-a porem injustificada; os estudos da viação de 
S. Thomé, se forem continuados, falarão por mim. 

A illusào nos reconhecimentos dos meios de trans- 
porte em S. Thomé é tâo grande e traz decepções tâo 
espantosas, como as faltas de orientação por entre o 
obó com nevoeiro: d'uma e cToutra falo por experiên- 
cia. Assim, ao esboçarmos in mente e com o terreno á 
vista uma directriz qualquer, devemos estar precavi- 
dos para uma desillusão. 

Por exemplo, para quem vae ao alto de S. José e 
se vô cercado pela grande assentada da Ribeira-Peixe 
aplainada pela vegetação, parece muito simples e viá- 
vel traçar uma boa estrada em linha recta do. Formoso 
Grande á baixa de S. José, para depois buscar a por- 
tella do Cahué, ou a outra mais abaixo nas terras de 
Novo Brazil junto do morro Cid, facultando assim a 
ligação mais rápida da cidade com Villa-Verde e mais 
terras de sudoeste. Puro engano: a distancia amesqui- 
nha a altitude da passagem do Formoso; a perspecti- 
va e a vegetação aplaina uma serie de ravinas, algu- 
mas muito profundas, como são a do R. Umbugú, do 
R. Anna de Chaves e do Ió. 

O conhecimento orographico, quando não fosse 
mais do que por suspeitas, mostraria que era insensato 
ir, como foram, abrir uma avenida com aquelle fim, 
em linha recta quasi normal aos íhalwegs a atravessar; 
ella nunca será nem boa para a viação da Roça S. João 
dos Angolares, nem tampouco para ser utilisada como 
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artéria para S. Miguel pelo Qui/a. Não deverá passar 
de pouco mais do que caminho de fugidos. 

Quando ouço falar de estradas e ramaes— longa 
lista que figura tanto nos documentos do governo co- 
mo nas conversas da ilha — fico admirado de taes pro- 
postas feitas táo aereamente, na maior parte sem os 
mínimos elementos que mostrem a possibilidade del- 
ias. Estou convicto que os últimos estudos e obras 
feitas, e mais alguns reconhecimentos por oeste da 
ilha, haviam de trazer o abandono da quasi totalidade 
das vi^s propostas. 

Podia referir-me aqui a algumas, pelo menos 
áquellas que tem um grande valor no momento actual 
por terem sido publicadas pelo meu collega Miranda 
Guedes. Não o faço também; este meu collega, o en- 
genheiro de maior força de vontade que veio a S. Tho- 
mé e o de melhores qualidades de trabalho, hoje, se 
estivesse ainda aqui, talvez concordasse comigo, de- 
pois de um balanço pausado ás difficuldades do terre- 
no, ás despezas das obras, ás vantagens a colher e a 
isto que se pode chamar o meio humano portuguez e 
de S. Thomé; embora, como eu, julgasse que, se o Es- 
tado não faz, os particulares também não são capazes 
de fazer. 






Deixando porem o lado technico do problema 
d'uma estrada de cintura, e demais artérias e ramaes 
que viessem a constituir a rede geral de estradas da 
ilha, vejamos muito rapidamente se, com estradas ex- 
clusivamente, dadas como exequíveis, era ao menos 
aconselhável o transporte de mercadorias entre as ro- 
ças e a cidade. 
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Claro que náo era; ninguém, tendo as suas mer- 
cadorias na Praia Grande, ou em S. João dos Angola- 
res, ou tfo Lembá, mesmo no Cruzeiro ou em Ponta- 
Figo, iaappôr os bois ou atrelar as mulas para roncei- 
ramente buscar a cidade atravez de barrancos, de la- 
ma,.. . da vida em perigo. E que fosse; quanto ten>po 
levava a fazer os transportes? Quantos carros? Quanta 
gente? — Para algumas roças obrigava a um êxodo 
completo. 

Façam o calculo só para os terrenos de Monte- 
Café — Santa Catharina Lembá e Ponta Furada— ou en- 
tão para Diogo-Vaz: ponham 100.000 arrobas a cada 
um. A que conclusão tristíssima se havia de chegar! 

Náo; o natural é buscar a praia mais próxima ou 
a mais couvenieute; a hélice, ou a vela, que faça o res- 
to em superfície de nivel, onde vem diluir-se as cur- 
vas caprichosas que representariam o relevo phantas- 
tico da ilha, 

Qual seria o effeito útil da rede de estradas de S. 
Thomé para o transporte de géneros? E quando havia 
de estar prompta? 

Mudemos de orientação. 



* * 



II. Estrada* e via marHima. 



As estradas ordinárias 
combinadas com a via maritima também não realisam 
um systema de transportes económicos. O transito dos 
productos e dos géneros importados pelas estradas ra- 
diaes em direcção aos portos.de embarque, se para ai- 
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guraas roças é viável, para a maioria é impossível, 
quando não pelas condições technicas, ao menos pelas 
económicas. Vão lá ligar effectivamente o Cruzeiro com 
a Angra de S. João dos Angolares, ou com outra praia 
de Leste por meio de estradas para carros. . . 

Ponham uma carroça a transportar economica- 
mente géneros da base do pico Anna de Chaves, de 
Bombaim, ou de junto do Queijo para as praias... 
Mas escusamos de ir buscar pontos tão distantes do 
mar e em regiões ainda hoje muito desfavorecidas 
pelo clima; citemos apenas um caso de ha poucos an- 
nos, relativo a uma roça do Norte da ilha, da região 
mais secca, que precisava transportar apenas vinte mil 
arrobas de productos por anuo e chegou a empregar 
mais de 25 bois para um percurso de cerca de 7 kilo- 
metros. O serviço era muito demorado e perigoso, sen- 
do frequente voltarem-se os carros ou ficarem inutili- 
sados no meio do trajecto. 

O transporte fazia-se pelos caminhos; mas as es- 
tradas radiaes a fazer terão sempre um caracter parti- 
cular por irem servir um numero muito limitado de 
fazendas; por isso não passarão de caminhos peior ou 
melhor tratados. E mesmo que fossem de construcção 
do Estado, haviam de estar sempre em péssimas con- 
dições, como acontece aos caminhos e estradas da 
ilha. 

exemplo citado, apezar de alguma cousa antigo, 
applica-se perfeitamente ás condições actuaes; assim a 
uma roça visinha da referida acontecem hoje a cada 
passo accidentes no transporte: carga avariada, car- 
ros voltados ou quebrados, etc, apezar da exigua pro- 
ducçáo e do numero considerável de muares empre- 
gadas. 

As estradas radiaes, macadamisadas ou não, pre- 
suppõem o transporte em carros; ora este processo de 



transporte parece-me pouco pratico e económico com 
o solo, clima e condições agrícolas de S. Thomé. E' 
necessário transportar rapidamente grande carga de 
géneros em dias fixos entre pontos, se não muito dis- 
tantes, a considerável difTerença de nivel e com o tra- 
jecto muito accideutado. Algumas praias, muito pró- 
ximas das sedes das roças em linha recta, só podem 
ser ligadas com ellas por caminhos de um grande 
desenvolvimento e com as curvas muito apertadas. 
Outras estão a uma distancia que para a vida agricola 
d'esla ilha já se pode considerar como graude; tal suc- 
cede á enseada de Sant"Anaa e á Angra de S. João pa- 
ra muitos terrenos em começo de exploração na bacia 
do Abbade S do Ió Grande. O solo é argilloso, e com 
as chuvas constantes, por mais cuidados que haja na 
conservação das estradas e caminhos, nem sempre 
compatíveis com o pessoal o com o clima, as avaria* 
que este e o transito acarreiam obrigarão a que os 
transportes, sempre ditficeis e muitas vezes impossíveis, 
se façam constantemente em péssimas coudiçôes. por 
menores que sejam o* trajectos. Estou a ver umas car- 
roças a todo o tempo, a apodrecer e a enferrujar, de- 
baixo d'umas arvores em S. João dos Angolares, que 
eram para fazer os transportes no curto trajecto da 
praia á sede, e que foram postas de lado depois do 
(oh grande S. Thomé!) terem palpavelmeute mostrado 
as conclusões que venho a expor. 

ííin S. Thomé, a não ser na cidade, e em poucos 
sítios do Norte durante uma parte do anno, nunca se 
deveria fazer o transporte em carros quer nas estradas 
publicas quer nos caminhos das roças; nas estradas 
porque ellas não se prestam, a não ser em casos mui- 
to especiaes, ao* transportes; nos caminhos porque el- 
les nunca se adaptam a isso. A experiência de longos 
annos o mostra; os transportes d'esta natureza que se 
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fazem hoje custam muito dinheiro, são perigosos e de- 
morados. Se repito este parecer d'uma maneira tão 
absoluta é porque vejo em S. Thomé muitos adminis- 
tradores de fazendas e proprietários olharem com es- 
peranças para os caminhos das roças novas e para as 
estradas publicas de ha tautos annos em projecto de 
se estudarem. Algumas roças entregam-se a custosos 
alargamentos de caminhos e por certo adquiritóo em 
breve os auachronicos carros de muares para os trans- 
portes. 

E' urgente proceder-se á abertura de vias de cora- 
municaçáo com as roças novas das ricas bacias do Abba- 
de e do Ió Grande, e de muitos outros pontos da ilha 
oude a actividade agrícola se tem desenvolvido muito; 
ét necessário resolver d'uma maneira económica e de- 
finitiva o transporte dos géneros das roças em explo- 
ração activa; julgo porem que a orientação no sentido 
de utilisar as estradas e caminhos para o transporte 
em carros traz somente um consumo inútil de muito 
dinheiro. 

As enormes difficuldades que hoje teem as roças 
novas no transporte de raucho— e só as avalia bem 
quem as experimenta ou quem as vê— serão em breve 
aggravadas d'uma maneira assombrosa, quando estas 
roças começarem a produzir. Então ver-se-ha a ne- 
cessidade de peusar n'outros meios de transporte me- 
lhores que a cabeça dos pretos e o dorso ou o carro 
de muares. 

A' cabeça dos pretos... Vá lá o calculo das con- 
dições em que seria feito o transporte do cacao de Vil- 
la-Verde ou da Roça Io Grande para a Ribeira Peixe, 
ou para S. João dos Angolares. Consideremos só a 
producçáo de 5.000 arrobas que corresponderá á de 
Villa-Verde ahi para 1905 e á do Ió Grande na mesma 
epocha talvez. Hypotheses: — producçáo de agosto a 
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dezembro (5 mezes), sendo para outubro e novembro 
metade=2.500 arrobas ou 62*2 saecos. Trezentos e 
onze saecos por mez, no máximo da colheita. 

Para cada sacco dois homens; cada viagem com- 
pleta, um dia. Que sejam, por aquellas hypotheses, 
somente 10 saecos por dia; tínhamos pelo menos de 
empregar 20 homens por dia exclusivamente para o 
transporte do cacao durante dois mezes, e nos outros 
trez cerca de 15 homens, nào contando os doentes. 

E o rancho? E tudo o mais? 

A eloquência arithmetica leva-nos a mudar de 
rumo. 

A necessidade que as roças antigas do Norte da 
ilha experimentaram da construcçáo de caminhos de 
ferro cada vez mais perfeitos e de transporte mais rá- 
pido tornar-se-ha dentro em pouco palpável para as 
roças uovas de toda a ilha; e é evidente que mais va- 
le ir já de começo na orientação forçada do que se de- 
ve fazer, e como tal proceder desde já, do que, com 
atrazo na exploração agrícola e prejuízo enorme de di- 
nheiro, estar á espera de estradas que o Estado mal e 
a más horas ha-de fazer para os roceiros se utilisarem, 
ou abrir caminhos dispeudiosos para carros, que teem 
de abandonar logo a seguir, sem os poderem depois 
adaptar ao assentamento de carris. 

Podia referir-me a um exemplo flagrante d'esta 
orientação. Em S. Thomé risca um caminho o primei- 
ro que mostrou um pouco de vista ou que soube ma- 
nejar melhor ou peior um nivel de carpinteiro e uma 
régua. Sem a lição aproveitada que todos os dias es- 
tavam patentemente a dar as estradas e caminhos do 
norte, em alguns sítios da ilha começaram a abrir ca- 
minhos para carros, amplamente, para em curto pra- 
zo ficarem as propriedades servidas. A experiência po- 
rem dos primeiros trabalhos, que não veio comtudo 
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tão cedo que nào obstasse grandes prejuízos, fez mu- 
dar de orientação. 

Continua porem a incerteza no caminho a seguir, 
revelada quer pela utilisação em más circumstancias 
dos largos caminhos abertos para carros, que deviam 
ser na quasi totalidade abandonados, quer pela acqui- 
siçáo de material fixo e circulaute impróprio para a 
vida agrícola e para o terreno e clima da ilha. Cami- 
nha-se ás apalpadelas, desde o simile-estudo até á ex- 
ploração da maior parte dos caminhos de ferro que se 
tem aberto em S. Thomé. 

Teremos pois de recorrer a outros systemas: estra- 
das só, macadamisadas ou não, para o transporte de 
géneros; ou a combinação de estradas cora as viagens 
de circumnavegaçào não satisfaz. 






III. Resta considerarmos os caminhos th ferro. 



I . Caminhos de ferro ordinários. — Colloquemo-nos 
ainda n'oste campo de generalidades, eucarando sem- 
pre o problema da viação nas condições locaes, e de 
começo investiguemos se os caminhos de ferro podem 
adaptar-se aos transportes em S. Thomé. 

A experiência das linhas construídas, quando já 
não fosse o estudo theorico do caso, leva sem duvida 
alguma á conclusão de que, apezar de o terreno ser 
accidentadissimo, é certo que os caminhos de ferro or- 
dinários de via reduzida, mas de material bom e refor- 
çado, toem de resolver o problema do transporte de 
mercadorias d'uma maneira muito pratica e economi- 



45 



ca para uraa grande parte das roças da ilha. Basta sa- 
ber que o esforço de tracção por unidade de carga a 
transportar é permanentemente menor, e de muito me- 
nor variação, que nas estradas; que, empregando-se a 
tracção mechanica, o leito do caminho de ferro, depois 
de ter attingido uma situação estável, carece de peque- 
nas reparações e não está sujeito ás mesmas causas de 
avaria que o d'uma estrada; que a largura da faixa a 
cuidar é muito menor que a d'uma estrada; concor- 
dando estas vantagens com a maior velocidade e capa- 
cidade de transporte e com o custo verdadeiramente 
comparável ao das estradas, e até muito menor ás ve- 
zes, nota -se quanto mais conveniente é este processo 
de transporte. 

Podia destrinçar o assumpto d'este período para 
o desenvolver desde as condições orographicas e te- 
chnicas, até ás puramente económicas, para o que ele- 
mentos superabundam dentro da ilha e quasi á mão; 
depois comparar os resultados com os do estudo do 
transporte por estradas. Não o faço; nem tenho tem- 
po, nem estou convicto do effeito útil de tal estudo. 
Adeante. 

A recordação d'um caso de substituição de proces- 
so não deixa de ser interessante: n'uma roça do Norte 
da ilha chegaram-se a empregar mais de vinte e cinco 
bois para transportar vinte mil arrobas de producção 
annual; hoje, n^jm caminho de ferro de tracção aui- 
mal, com seis muares transporta-se a producção toda: 
mais de quarenta mil arrobas. Com tracção mechanica 
a capacidade de transporte será muito mais avultada, 
a viagem muito rápida e o custo do transporte talvez 
ainda menor. 



• • 
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A coustrucção d'uma rede de caminhos de ferro a 
servir toda a ilha é de taes difficuldades technicas e 
económicas que não é sensato esperar para nós a rea- 
lisação d'esse intento; nem também um caminho de 
ferro de cintura seria necessário para um bom serviço 
de transporte de mercadorias e dispensava os cami- 
nhos de ferro radiaes. 

Applica-se ao caminho de ferro de cintura o que 
disse do transporte exclusivamente por estradas, vin- 
do os inconvenientes aggravados ainda por uma ins- 
cripção mais difíicil do caminho de ferro no terreno, 
pelo custo verdadeiramente extraordinário das obras 
(farte a fazer para atuavessar os muitos cursos d'agua 
da ilha, pelo desenvolvimento enorme que seria preci- 
so dar á linha para contornar as innumeras ravinas... 
e no fim de tudo este caminho de ferro só serviria um 
numero muito diminuto de roças, porque não convi- 
nha ás outras utilisal-o, ainda que lhes passasse á 
porta. 

Não contemos com uma rede de caminhos de fer- 
ro construídos pelo Estado ou por qualquer compa- 
nhia, que será pouquíssimo provável dar-se esta hy- 
pothe^e. Entendo que o problema do transporte das 
mercadorias entre a cidade e as roças está n'uma ajui- 
zada combinação de caminhos de ferro collectivos e 
viagens marítimas entre portos escolhidos. Assim os 
proprietários éos terrenos que constituem bacias im- 
portantes da ilha: — Rio Abbade, Ió Grande, etc— as- 
sociavam-se para collectivamente construírem um ca- 
minho de ferro regional que da melhor forma servisse 
as roças d'cssa bacia hydrographica e dirigiam-no pa- 
ra um porto que preenchesse as necessidades collecti- 
vas: SantfAnna, Angra dos Angolares, Bahia de Anna 
de Chaves, etc. 

Os caminhos de ferro doesta natureza são d'um 
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custo ao alcance das roças, para muitas até, considera- 
das isoladamente; para todas com certeza desde que 
haja a associação d'ellas. São muito pouco extensos— 
o mais longo não exigirá mais de trinta kilometros — 
e prestam-se perfeitamente aos transportes agrícolas 
da ilha. Seriam caminhos de ferro radiaes tendo por 
ter mi nus um porto de mar, onde os armazéns recebe- 
riam os géneros a transportar e onde barcos adequa- 
dos tomariam e deixariam a carga. Com organisação 
regular de viagens económicas em torno da ilha não 
seriam necessários barcos exclusivamente destinados 
ao movimento d'um d 'estes portos, o que simplificaria 
o problema dos transportes. 

Nos primeiros annos, para os caminhos de ferro 
que servissem roças novas, cujos transportes apenas 
são de rancho e de materiaes, se os percursos fossem 
de pequena extensão, bastaria a tracção animal. Cada 
roça, uo máximo com duas parelhas de muares, ou 
quatro bois, e dois wagons, fazia todo o seu serviço: e 
era fácil combinar este de modo que todos se utilisas- 
sem do caminho de ferro por maior que fosse o nume- 
ro d'ellas, sem ser necessário o estabelecimento de 
desvios especiaes, ou de grande extensão de linha du- 
pla. Mais tarde, quando as necessidades a isso obri- 
gassem, adaptar-se-hia a linha a tracção mechanica. 

Evidentemente que logo desde o começo se deve- 
ria estudar o caminho de ferro e adquirir material fixo 
que permittisse mais tarde o aproveitamento d'elle pa- 
ra a tracção mechanica. Péssima orientação houve, e 
ainda se nota, na acquisição de material de caminho 
de ferro para a ilha. Os primeiros carris adquiridos 
eram muito leves, as travessas muito curtas e impró- 
prias para o terreno; de modo que dentro em poucos 
annos se viram forçados a renovar todo o material, e 
muito do que ainda hoje está em serviço, comprado 
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ha pouco tempo, terá curta duração e, pelas suas qua- 
lidades, ha-de forçosamente obrigar a trabalhos cons- 
tantes de reparação da linha, sem se prestar nunca a 
transporte de grandes cargas, nem á tracção mecha- 
nica, que em algumas linhas, pelo menos para a liga- 
ção com a praia, era conveniente installar. 

Toda a economia em peso de material fixo redun- 
da, até certo limite, em prejuízo final para a roça: pe- 
quena duração, pouca segurança no transito, maiores 
cuidados de reparação e incapacidade de tracção rae- 
chanica quando for necessária. Deve-se attender a que 
se compra por uma só vez o material fixo, e que por 
isso toda a attençào e conhecimentos são necessários 
para não haver mais tarde inconvenientes graves e 
prejuízos sérios. 

2. Caminhos de ferro aéreos. — Muitas roças, devi- 
do ao accidentado do terreno,- não podem ser servidas 
por caminhos de ferro ordinários. Acontece isto prin- 
cipalmente em alguns pontos da parte sudoeste e no- 
roeste da ilha, onde contrafortes muito Íngremes veém 
terminar normalmente ao mar. Algumas d'ellas então 
podem utilisar os caminhos de ferro aéreos com desti- 
no ás praias. Esta solução, porem, que á primeira vis- 
ta se poderá considerar susceptível de grande genera- 
lisação, não me parece que deva ser empregada senão 
em casos muito especiaes e quando o caminho de fer- 
ro ordinário ficar muito dispendioso. 

E' pratica somente para algumas roças do littoral 
cujas sedes estão altas e a pequena distancia do mar 
— Soledade, Monte-Rosa, Ribeira Palma. etc. — e para 
aquellas que, alinhadas no mesmo contraforte, pode- 
rem associar-se para supprir com este meio uma falta 
de condições orographicas que as impossibilita de po- 
derem ser servidas por caminho de ferro vulgar — con- 
traforte do Quija. 
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Na verdade, por mais optimismos com que veja- 
mos o caminho de ferro aéreo, temos de concordar que 
elle, empregado exclusivamente ou em grande genera- 
lidade, nào satisfaz para a rede dos meios de transpor- 
te; a conducção dos géneros fazia-se mal por elles, de- 
vido ás siuuosidades que a linha havia de ter, aos an- 
coramentos dos cabos e ás transmissões iutermedeas a 
que uma linha extensa obriga, accrescendo a circum- 
staucia muito desfavorável de ficar sem solução o 
transporte de pessoas, porque se com uma linha aérea 
bem installada ainda é mais seguro viajar por terra, 
com as installações, como seriam feitas em S. Thomó, 
era de fugir de andar pelo ar. 

Alem de que não seria muito grande a economia 
resultante da sua installação, comparada com a dos ca- 
minhos de ferro ordinários nos sítios onde estes po- 
dem ser adoptados. 

3. A' ielpheragem eléctrica só me refiro para dizer 
que é evidente a falta de circumstancias da sua appli- 
caçào em S. Thomé. 

4. Caminhos de ferro nas estradas. — Poderá, para 
alguém pouco conhecedor das condições orographicas 
da ilha e da natureza das estradas e caminhos con- 
struídos, parecer conveniente a adaptação das estradas 
publicas a transportes rápidos, mediante o assenta- 
mento de carris e a installaçào da tracção eléctrica, ou 
qualquer outra, nas bermas; ou pelo menos a utilisa- 
çào por esta forma de grande parte do trajecto das es- 
tradas. Tal systema é porem incompatível não só com 
o perfil transversal das estradas da ilha, mas também 
com o perfil longitudinal de todas ellas, excessivamen- 
te áspero, com rampas muito além do limite da ada- 
ptação; não contando já com algumas curvas em 
planta. 

Mas afora o lado puramente technico do problema, 

4 
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onde as desvantagens resaltam, ternos que as estradas 
nào foram construídas, e nào váo sendo estudadas, de 
forma a servir o melhor possível a ilha, de modo que 
não devem ser utilisadas para o assentamento de 
carris. 

Caminheiras. — A adaptação geral das estradas a 
caminhos de ferro eléctricos, sendo pouco pratica, me- 
nos ainda c a utilisação d'ellas para a tracção por ca- 
minheiras (tractor, freighlincj enr/ine), por mais riso- 
nha que se apresente esta solução dos transportes em 
S. Thomé. 

Estas machinas chegaram a um aperfeiçoamento 
notável e hoje são empregadas em quasi todo o 
mundo. 

Q governo inglez, no empenho de tornar o uso 
das caminheiras eflectivo na guerra, dedica cuidados 
especiaes ao assumpto e offereceu prémios importantes 
aos constructores que realisassem um programma mui- 
to exigente. As caminheiras figuram nas manobras mi- 
litares da Europa e foram á guerra do Transvaal; mas 
é sobretudo na vida pacifica, como machina de trans- 
porte ao longo dos caminhos e por entre os campos, a 
rebocar wagons cheios de madeira ou de pedra, a ar- 
rastar enormes troncos de arvores, a lavrar a terra, a 
ceifar, a debulhar, que ellas entraram nobremente na 
vida com mer ciai presente. Robustas, triumpharam nos 
Estados occidentaes da America do Norte — Califórnia» 
Oregon, Washington— onde é necessário que a machi- 
na trabalhe por muitos homens e por muitos cavallos 
na vida agrícola ou na exploração florestal. 

Em S. Thomó, porém, qualquer d'estas machinas 
está destinada a dentro em pouco tempo jazer ao can- 
to do terreiro, ou a ir dormir n'uma grota. 

Os caminhos da ilha não se prestam de forma al- 
guma ao transito quotidiano das caminheiras; são es- 
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treitos, contornam muitas vezes precipícios e, peior 
que tudo, apresentam rampas excessivas. 

Mesmo realisaudo o programma de 1901 do War- 
Office para 1903, a caminheira ainda nào serve para 
S. Thomé; seria preciso que ella fosse expressamente 
adaptada a subir rampas de 16 a è 20 por cento d'uma 
maneira continua, sem abandonar a carga rebocada, e 
que n'estas circumstancias não fosse ridícula a carga 
útil transportada. 

E pondo de parte a justificação de todos os moti- 
vos de ordem technica que me levam a reprovar a in- " ■ 
troducçáo das caminheiras em S. Thomé, assim como 
o transtorno que ellas e os caminhos de ferro nas es- 
tradas traziam á circulação, refiro somente muito por 
alto as condições económicas do transporte por meio 
delias. Qualquer d'estas machinas, que deverá ser for- 
te para o serviço em S. Thomé, pesará 10 a 15 tonela-. 
das e gastará 225 libras de carvão por hora trabalhan- 
do a toda a força, ou cerca de uma tonelada por dia 
com cerca de 1 :000 litros de agua por hora; ou então 
105 litros de petróleo por hora. Costumam durar 5 a 
6 annos. 

Na Califórnia o combustível mais económico para ! 

as caminheiras é o petróleo, que a 70 cenís per barrei 

fica por dia a 7 dol. por caminheira (carvão 8,50 dol.; «. 

lenha 9 dol.). 

Em S. Thomé teríamos I6#000 réis de carvão por ' 

dia. A lenha não ficava mais barata para as roças do 
Norte, que em breve se esgotariam d'ella; na maçada- 
misação da estrada da Trindade valia mais comprar 
carvão a 18 réis o kilogramma, do que lenha aos ro- 
ceiros. 

Ainda que pequem por excesso os números apre- 
sentados, por não ter um serviço constante a cami- 
nheira, nào deixará esta de ser uma machina de pe- 
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queno rendimento em S. Thomé, mesmo que os moto- 
res sejam muito perfeitos, desde que haja, como é for- 
çoso, a interposição de um mau piso de rolagem, por- 
que eutào ficam muito reduzidas as outras vantagens 
mechanicas dos cyclos conseguidos. 

O Pedrail deDiplork também não me parece pró- 
prio para S. Thomé. 

As caminheiras, mais ou menos rudes e robustas 
até ao automóvel, tem o seu logar nos transportes de 
guerra, e nos trabalhos agrícolas das grandes proprie- 
dades como motor ambulante das machinas de cultu- 
ra; não passam com certeza de um meio transitório de 
transporte nas regiões onde a raça branca vae peue- 
traudo sem contar com despezas e esforços para ven- 
cer as difficuldades da conquista commercial. N'estes 
casos cederão o logar aos caminhos de ferro logo que 
as condições económicas permittam a adopção d'elles. 

A ilha de S. Thomé entrou definitivamente no ar- 
roteamento geral e na cultura intensa. 

Findou o período da incerteza dos lucros seguros, 
embora se carregasse um tanto o horisoute dos pre- 
ços elevados. Findou também o tempo da conquista 
accesa e á mão armada, do angulo d'olho, dos fundos 
ao primeiro visinho ou ás fraldas do Pico, do sol lo o 
rumo norte sul franco.. . Tempo de paz e de trabalho 
socegado; entremos pois a serio na economia dos dos 
serviços, na limpeza das armas— que- já findou a 



guerra. 



Não temos de effectuar o transporte de alguns gé- 
neros que tem de chegar ao seu destino custe o que 
custar, como base de introducção dos colonos n'esta 
ilha; nem tampouco estamos no caso de transportar 
d'um certo logar para outro, durante um curto espaço 
de tempo, um dado producto, que só tem grande va- 
lor mediante a utilisaçào rápida, n'uma região onde 
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as condições locaes não permitiam os caminhos de 
ferro. 

Temos sim de combinar o transporte de milhares 
de tonelladas de productos ricos que vem a convergir 
para pontos certos— as sedes das roças— os quaes es- 
tão distribuídos como os centros das malhas d'uma re- 
de que circumdasse a ilha. O problema resume-se em 
derivar d'esses centros para pontos certos da periphe- 
ria da rede a carga Telles accumulada, visto que nâo 
podemos fazel-a convergir toda directamente para um 
só ponto, a bahia de Anna de Chaves. 
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Viagem de passageiros,— O transito rápido de 
vehiculos leves pelas estradas da ilha— transporte de 
pessoas — nào é exequível senão com enormes cuidados 
na construcçáo e conservação das estradas. Basta con- 
siderar as condições em que se faz a circulação nas 
que estão esboçadas, para prever que nunca será mui- 
to pratico o emprego das estradas para o transporte 
de pessoas. Assim n'uma boa parte do auno é quasi 
impossível, ou pelo menos muito incommoda, a viagem 
em carros entre as roças do Norte e a cidade— Monto- 
Macaco, Guugue, Rio do Ouro, etc— e esses transpor- 
tes, durante todo o anno, fazem-se á custa de enorme 
esforço de tracção, pelo péssimo traçado das estradas e 
pelas condições em que estão construídas. 

Imagine-se agora que já estava prompta a estrada 
dos Angolares. que é como quem diz terraplenada, e 
que se bifurcava para Oeste da ilha; peiorada ainda 
mais que as péssimas estradas do Norte pelas condi- 
ções climatéricas, digam-me se será possível a viagem 
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rápida de um carro de Villa-Verde ou do Mussacavú 
para a cidade. 

Com os caminhos de ferro ordinários e aéreos de- 
ve-se assegurar económica e praticamente o transporte 
de mercadorias. 

Fica porém sem solução regular a viagem de pes- 
soas entre a cidade e as roças. Julgo que por muitos 
annos será esta feita em péssimas condições pela via 
terrestre em vehiculos; o Estado não dará tào cedo, 
ou não dará nunca, estradas regulares, e as roças não 
construirão por certo uma rede de caminhos de ferro 
a servir toda a ilha. 

As viagens terão assim de fazer-se ou a cavallo 
pelos caminhos da ilha, ou em parte pela via maríti- 
ma e n'outra parte pelos caminhos de ferro. A primei- 
ra solução seria susceptível de realisar-se em condi- 
ções regulares, procedendo-se á abertura de uma rede 
de caminhos próprios para cavalleiros e peões, satisfa- 
zendo os requisitos que o clima e o transito impõem. 

Mas para isso ou era necessária a intervenção do 
Estado no estudo e construcção d'essa rede, ou a 
cooperação dos particulares depois de um estudo rae- 
thodico dos caminhos a fazer, — ambas condições com 
que será baldado coutar. 

Resta-nos a resignação de viajar em péssimas 
circumstancias por caminhos com rampas no limite 
da ascensão por mulas, cheios de covas, de lama e de 
cacoeiros, e com um desenvolvimento bem escusado 



Transportes de oultura.— Por motivos semelhan- 
tes, os caminhos de ferro ordinários e aéreos devem 
dar solução ao transporte deutro das roças, como a 
experiência morosamente vae mostrando, e completa- 
rão assim a rede da viação agrícola. 
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Os caminhos de ferro aéreos, que apenas resolvem 
para muito poucas roças o problema de as ligar com 
os portos de embarque, devem ser profusamente em- 
pregados em muitas d'ellas para os transportes de 
culturas e sempre que as condições orographicas não 
permittara o assentamento de caminhos de ferro ordi- 
nários d'uma maneira económica para o mesmo fim. 
E' d'esta forma que elles dovem ser empregados na 
bacia do R. Abbade e do Ió, nas terras escarpadas de 
Novo Brazil, Villa-Verde, Jou, S. Miguel e por ahi 
fura até á Ribeira-Fuuda, náo coutando já a utilisação 
d'elles na cultura das terras altas entre o R. Abbade 
e aquella Ribeira. 

Decididamente fi preciso acabar-sc com o trans- 
porte á cabeça, com a linha de serviçaes a fazer um 
serviço de mínima importância, pois que o transporte 
por pessoa 6 muito diminuto, tantas vezes ridículo, e 
com as carroças pesadas e ronceiras desde que haja 
economin na substituição do processo de transporte. 
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Feito este rápido exame á orographia da ilha e 
ás condições em que tem de ser empregados os diffe- 
rentes meios de transporte, exposto o meu modo de 
ver, embora mal fundamentado, quanto ao valor de 
cada um, vou tentar fazer em face d'aquelles dados 
orographicos, da disseminação das propriedades, do 
valor relativo d'ellas, e da difficuldade do estabeleci- 
mento de meios de commuuicaçào, uma espécie de se- 
paração da ilha em regiões sob o ponto de vista espe- 
cial da viação. E' a tentativa de traçar um novo trilho 
para o systema dos transportes, a que me afoito pelo 
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estudo do pouco e mau que rfesse sentido já se tem 
feito em S. Thomé. 

Talvez possamos n'esse intuito considerar a super- 
fície agrícola da ilha assim dividida: 

1. — Do R. Abbade (divisória esquerda) ao thal- 
weg do R. do Ouro; praias: — do Uba-Budo, Algés, 
Bahia de Anna de Chaves, Praia Lagarto e Praia Cova: 

*2. — Do íhalweg do R. do Ouro á divisória direita 
do R. Contador: — Fernão Dias, etc, Neves; 

3. — Bacia do R. Contador:— Neves; 

4. — Do R. Contador (divisória esquerda) ao R. Pa- 
ga-Fogo: — Cadão, Diogo Vaz; 

5. — Do R. Paga-Fogo ao R. Lembá (divis. esquer- 
da): — Santa Catharina, Lembá e Ponta-Furada, ou tal- 
vez melhor, e indispensável, uma única praia colle- 
ctiva; 

G. — Do R. Lembá (divisória esquerda) ao R. Mus- 
sacavú:— Bindá, Juliana de Souza, S. Miguel, Praia Pi- 
pa, Praia Azeitona; 

7. — Do R. Mussacavú ao R. Miová: — Praia Lança 
ou praia do Mussacavú; 

8. — Do R. Miová ao R. Zaviana, pelo caual das 
Rolas: — logo-Iogo e Praia Grande; 

D. — Do R. Zaviana ao Ilhéu Quexibá:— Praia 
Grande; 

IO. — Do Ilhéu Quexibá á Ponta dos Morcegos: — 
Angra de S. João; 

1 1. — Da Ponta dos Morcegos á balisa de Agua-Iz<3: 
— praias do sector de nordeste, excepto a Angra de S. 
João; 

12. — Roça Agua-Izó e bacia do R. Abbade: —Agua 
Izó e SantWnna. 

I.— Separa-a por le^te a bacia do Abbade, que de- 
via ser estudada como um todo com a Roça Agua-Izó, 
e por oeste o R. do Ouro e Roça d'cste nome, que 



por tudo tem também de ser estudada separada- 
mente. 

Não se pode servir bom esta zona com um só ca- 
minho de forro, ainda que puzessemos de parle os tra- 
balhos feitos, os quaes já a desmembram; mas podem. 
parecc-me, cstahcleoer-se 11'ella os caminhos do ferro 
ordinários sutlicientes para uma. boa serventia. 

O Uha-Ruda prolonga o «cu caminho de ferro alé 
Santa Clotilde; a Pinheira estira n seu até á Pcdroma, 
servindo lambem o (.Vuògue: e o terreno coinprchpn- 
dido cutre estas roças por leste, c a divisória esquerda 
do Abbado mais acima, o das roças altas, Nova Moka. 
etc, até Pentecostes e depois pelo rio do (Miro abaixo 
até á Roa Entrada, exclusive e Relia- Vista, ticani na 
cpiasi totalidade servido pelo vjimhihtnlt' fino collvrti- 
vo do norte dn il/iu. Holla-Yisla está ,1 construir o seu 
caminho dn ferro. Hoa-Iínlrada já o tom. 

•>.— n fundo (ImUrrij do If. do Ouro, marginado 
pela roça d'este nome. leva natural monte a lindar n"el- 
lc a I." região; o sector de noroeste fica assim a con- 
stituir ,1 '2." região. (1 «Rio dn Ouro» lará os seus ca- 
minhos de ferro, ordinários n aéreos, a ligai 1 rom o d" 
sede. a Feriulo Dias; e as roças entre o «iíio do Ouro» 
e a divisória esquerda do Contador -Plancas. Ilibeira 
Palma, llozema... estudarão os caminhos aéreos pura 
as praias, isolada ou collcctivamente, como rmivier. 

3. — A bacia do li. Contador deve ser bem servida 
pela combinação do caminho de feiro ordinário, até 
caminho do Cfddeirão, com o caminho de ferro aéreo, 
para o que não lhe falta força motriz. 

Forma naturalmente uma região. 

'1. — V.' como a precedente uma região de combina- 
ção do caminho de ferro ordinário com o caminho de 
ferro aéreo; mas tem qualidades topographicas distin- 
ctas: as abas do Pico o as suas curtas pernadas dão- 
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lhe uma feição característica. N'ella, na grande pro- 
priedade Diogo-Vaz sobretudo, o caminho de ferro or- 
dinário deverá apresentar, visto d'uma maneira geral, 
uma linha em reversões, sempre a subir, até que che- 
gue ao limite de applicaçào; depois os caminhos de 
ferro aéreos. 

5. — Nova região dos caminhos de ferro ordinários, 
mas a carecer talvez de mais caminhos de ferro aé- 
reos que a região do norte; o caminho de ferro do 
Lenxbii resolverá grande parte do problema. E' distin- 
cta da precedente; será servida talvez com um cami- 
nho de ferro de penetração e seus ramaes. 

0. — Muito diíficil de servir, afora um tracto ou 
outro; dominará o caminho de ferro aeroo. Compre- 
hende o sector de sudoeste, muito embaraçoso. 

7.— Talvez o terreno de mais fácil serventia por 
caminho de ferro ordinário, ou telpheragem eléctrica, 
que ha na ilha, tanto mais que se pode conseguir 
energia, quasi gratuita, no R. Mussacavú ou no R. 
Miová. Dever-se-ia fazer o estudo comparativo dos dois 
systemas propostos. 

8. — Região pouco uniforme. Linha principal de 
caminho de ferro ordinário, secundada pelos transpor- 
tes aéreos. (Transportes collectivos?) 

9. — Ficaria regularmente servida com o caminho 
de ferro do Cahué, collectivo, e seus ramaes, a dcsem- 
boccar na Bahia da Praia Grande, alem dos caminhos 
de ferro aéreos indispensáveis. 

10. — Comprehende o terreno da* «Sociedade S. 
João dos Angolares» e mais todas a* roças da encosta 
esquerda do Ió # Grande, até Traz-os-Moutes, exclusive- 

Limita-a pelo sul a linha recta que ligue o ilhéu 
Quexibá ao morro Cabomboy; e pelo norte uma parte 
da divisória esquerda do Ió, ou melhor o Caminho do 
Cruzeiro desde o Formoso até á portella da Coimbra, 
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e depois a cumiada que pelo morro Ang'obó vae mor- 
rer na Ponta dos Morcegos, salvo o erro — a divisória 
esquerda d'uma pequena agua ao norte do II. S. João. 

E* a região de maior área; n'ella está comprehen- 
dida a grande baixa da Ribeira-Peixe, e quasi toda a 
bacia do Ió Grande. 

Deve ser servida pela Angra de S. Joào, porque a 
Bahia da Praia Grande fica muito ao sul e, muito avan- 
tajada pela Angra como porto, ó-o também pela via- 
gem marítima para a cidade. 

A Praia Capitão, na Ribeira-Peixe. é má. 

Divididos ou indivisos, os terrenos da «Sociedade» 
deverão ter como troço único de ligação da Angra com 
as terras d'alem-Ió uma linha de caminho de ferro or- 
dinário que, sahindo da praia de S. João, vá pela 
bacia do R. S. Pedro, talvez pela encosta da Fraterni- 
dade, buscar um tunnel a abrir na portei la da Soleda- 
de; e d'ahi desenvolver para montante até attingir a 
baixa da Soledade no Ió, onde retrocede para vir atra- 
vessar o Ió junto da confluência do R. Umbugú em 
ponte de grande vasáo (nada menos de 30 metros de 
vão embora o terreno se preste a um vão de 10 ou P2 
metros). 

E' esta uma solução natural, e mais conveniente 
que contornar a Ponta do Ió. Os terrenos d'clla, ao 
sul, podem ser ligados, pela ponte em construcçáo 
muito mais a juzante, ao caminho de ferro da Angra 
na foz do Umbugú, atravez da baixa do Ió — ramal da 
assentada do Ió. 

O troço primordial «Angra-Foz do Umbugú», pro- 
longado pela Baixa do Umbugú e encostas dos Montes 
D. Augusta ato ao R. Martim Mendes nas immediaçòes 
de S. Josó, dava a linha de penetração das terras en- 
tre o R. Umbugú e o R. Martim Mendes, a qual bem 
podia seguir até Villa Verde, á portella do Cahué pe- 
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lo menos, e antes da balisa da Praia Grande constituir 
o prolongamento do caminho de ferro do Cahué. 

Por esta fórma a linha partindo de Villa Verde, 
da Portella do Cahué, atravessava as terras de Novo 
Brazil e da Praia Grande alem d'aquelle rio, entrava 
nas terras da «Sociedade S. João dos Angolares» (Ri- 
beira-Peixe) e antes de S. José bifurcava-se para a Ba- 
hia da Praia Grande, e para o R. Martim Mendes com 
destino á Angra de S. João. 

Ao acabar esta pennada sinto-me triste por mo 
lembrar que fiz o reconhecimento da maior parte does- 
te caminho de ferro com tanto trabalho, e que talvez 
nunca se chegue a realisar esta obra, como a deixo 
delineada. 

O restante das vias d'esta região, quiçá a mais in- 
teressante para o engenheiro, como é a mais vasta, es- 
tava todo dependente do troço Angra-Foz do Umbugú, 
excepto as das roças da encosta esquerda do Ió o todo 
o demais terreno da «Sociedade» desde a Fraternidado, 
por S. João, até a balisa em Ang'obó. 

As roças da encosta esquerda do Ió e bacia do R. 
S. João, que não pertencem á «Sociedade», podem ser 
servidas por um caminho de ferro ordinário, caminho 
de ferro dos Angolares, collectivo, excepto a Soledade 
que deverá installar um caminho de ferro aéreo. 

1 1. — Região muito uniforme, onde-se devem empre- 
gar os caminhos de ferro ordinários, quando compatí- 
veis com o terreno, n'um sentido mais ou menos ra- 
dial, e os caminhos de ferro aéreos em ultima instan- 
cia. Raro se prestará a caminhos collectivos. 

V2. — Interessante seria fazer o estudo d'esta re- 
gião como um todo, e da mesma fórma a construcção 
das vias de commpnicação, embora depois houvesse 
uma independência, a maior possível, na exploração 
das linhas directamente de Agua Izé das dos outros in- 
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teressados nos transportes: problema de economia sim- 
plesmente; uma feição mais racional ao problema de 
viação. 

Pondo porem de parte Agua Izé, os outros terre- 
nos da bacia do Abbade devem ser servidos pelo ca- 
minho de ferro do Abbade, collectivo. 

Em todas estas regiões suppôe-se, como comple- 
mento da ligação das roças com as praias, o conjuncto 
dos meios de transporte de cultura mais adequados e 
o de transporte de passageiros. 
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Devia-se entrar já (que não é cedo) na execução 
das serventias que muito resumidamente citei. — As ro- 
ças, novas e antigas, tirariam d'isso grandes vanta- 
gens; para algumas serão talvez a taboa de salvação. 

Quanto custariam os caminhos de ferro da ilha? 

— Pouca vantagem ha em conhecer a resposta; o 
que é fundamental é conhecer o custo de cada um, 
particular ou collectivo, porque seria, me parece, um 
fracasso organisar-se uma companhia, ou companhias, 
para construir e explorar os caminhos de ferro de S. 
Thomé. Os caminhos de ferro d'esta ilha, importantís- 
simos pelo fim que desempenham e pelos serviços que 
prestam, não podem quer pela feição especial da vida 
agrícola, quer porque, todos muito pequenos, não 
formam um todo ligado, ser explorados como um 
tranucay ou como uma linha ordinária nos continen- 
tes, ou nas grandes ilhas de Cuba, Java, etc. 

Devem ser considerados como um meio para a cul- 
tura, tal qual como uma machina de descascar o café, 
ou como um seccador de cacao. E assim como, quan- 
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do vale a pena, cada um deve comprar a sua machina 
e fazer o seu seccador, e, quando d'outra forma não 
pode ser, dois, três, mais, se juntam para comprarem 
uma machina única (que na ilha mal se pode dar este 
caso, a não ser de futuro com a viação desenvolvida); 
assim também cada roça, forçada pelas circunistancias 
e não por espirito de independência, deve construir o 
seu caminho de ferro e fazer os seus transportes; ou 
as roças d'uma região devem construir collectivamente 
o seu caminho de ferro para cada uma poder dar sa- 
bida aos seus produetos e explorar o seu terreno. 

Os caminhos de ferro de S. Thomé devem ter um 
cunho puramente agrícola, na maior parte, e devem 
ser explorados como as roças Rio do Ouro ou Monte- 
Cafi' 1 exploram os seus. 

Interessante porem era achar aquelle numero, fun- 
damentado nas condições locaes, e comparal-o com o 
custo das estradas que por qualquer forma lhes cor- 
respondesse, avaliadas nas mesmas condições. Para 
outrem de maior fôlego e de mais vagar deixo o pro- 
blema. 
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No final d'esta exposição nota-se logo a falta de 
um meio de transporte que atra vez das regiões aponta- 
das as ligasse em torno da ilha. Nota-se a falta; mas 
não vejo, como disse, processo de a preencher, alem 
da via marítima. 

Deixo para os profissionaes a escolha dos meios 
de transporte para esta. 

E' provável que um typo de lighter adequado fos- 
se conveniente para os transportes marítimos da l. H 
secção; e que um rebocador conjunctamente com al- 
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guns lanchões de aço podesse satisfazer para os trans- 
portes marítimos dos sectores de nordeste e noroeste. 






Conclusão. — A exposição que acabo de fazer mui- 
to summariamèntc, de todo despida de considerações 
theoricas, leva á conclusão de que: — somente os cami- 
nhos de ferro regionaes, a servir uma dada bacia hy- 
drographica ou uma dada encosta, e com o terminus 
n'um porto da ilha, podem resolver d'uma maneira 
pratica e económica o transporte das mercadorias, en- 
tre as roças e esses portos, como parte integrante da 
ligação com a cidade, que a viagem marítima comple- 
tará. 

Evidentemente estes caminhos de ferro quaudo 
collectivos não podem ir passar no terreiro de cada ro- 
ça; devem seguir um traçado de forma que, adaptando- 
se á orographia da região, sirvam o melhor possível o 
conjuncto das roças; cada uma d'estas terá o seu ra- 
mal mais curto possível, que por um lado se ligará 
ao caminho de ferro collectivo, e por outro á rede dos 
caminhos de ferro da própria roça. 

Quanto a viagens rápidas de passageiros, ficará 
ainda por muito tempo o transporte a cavallo como 
mais pratico; os caminhos de ferro regionaes simplifi- 
carão porem muito as viagens; e em muitos casos re- 
solverão completamente o problema, se a viagem ma- 
rítima se fizer de vapor com viagens rápidas e fre- 
quentes. 

Os transportes dentro da roça — transportes de cul- 
tura— far-se-hão na maior parte quer pelos caminhos 
de ferro ordinários, quer pelos aéreos. 
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Hxtranhar-se-ha que eu mal ine tenha referido aos 
centros de população e ás .serventias dos indígenas, 
listes, depois do se lhes dar pontes nas torrentes, que 
se resignem a andar como os europeus. 

O s\ stenui dos moios do transporte de S. Thomé 

será na máxima parte constituído |>or caminhos do fer- 

t ro ordinários o aéreos, particulares ou colloetivos. de 

um fim exclusivamente agrícola ou de valor mais lar- 
i go. como fõr conveniente, secundados por caminhos 

\ especiaes para eavalleiros o peões estendidos eonve- 

i hientomonte por toda a ilha, e completados pela via 

■ marítima. Uma ou outra estrada sempre calçada ou 

de macadam completará a viação do norte da ilha nos 

* " sítios que tcehnica ou economicamente não podem ser 

sorvidos por caminho de ferro, — estradas que terão por 
; /cr mi/tus quer a cidade, quer outros pontos cuja liga- 

rão soja necessária. 

r 

Um estudo completo do assumpto em que se at- 
i tendesse ao valor económico dos diífei entes svstemas 

cif.* transporte levaria por certo á mesma conclusão 
visto serem flagrantes o até descommunaes as vanta- 

■ gons dos caminhos do ferro na exploração o sor equi- 
y paravol ou até ainda menor o custo kilomelrico de 

* omstrucçao o reparação d'aquelles para o das estra- 
das. Kncarado sob todos os respeitos sociacs chegar- 
so-ia mesmo, sem pesar exageradamente as considera- 
ções, a classificar de inaddiavel e excessivamente lu- 

| crativa a oonstruoçáo. dos caminhos de ferro para evi- 

j " tar os .outros processos de transporte. 



i 

« 



> 
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Pormenorisando o meu modo de ver sobre a via- 
ção de S. Thomé, apresento a lista dos caminhos de 
ferro collectivos a construir na parte oriental da ilha: 

— Caminho de ferro do norte da ilha (Bahia de 
Anna Chaves); 

— Caminho de ferro de Algés á Pedroma (Algés); 

— Caminho de ferro do Abbade (SanfAnna); 

— Caminho de ferro dos Angolares (Angra de S. 
João); 

—Caminho de ferro do Cahué (bahia da Praia 
(rrande). 



I. Caminho de ferro do Morte da ilha. — Aqui, mais do 
que n'outra parte de S. Thomé, são muito grandes as 
diíficuldades do estudo, o qual deve ser feito por pes- 
soa que conheça de perto a topographia e as condi- 
ções vitaes da região. 

Uma carta da ilha a curvas de nivel era de enor- 
me vantagem para todos os estudos da viação, porque 
evitava muitos trabalhos inúteis e dava rapidamente 
ellucidaçòes que só se podem obter reconhecendo muito 
demoradamente o terreno, pois de quasi nada servem 
as informações topographicas que a maioria dos admi- 
nistradores das fazendas costumam dar. 

As cartas da Commissão de Cartographia não pas- 
sam de esboços muito errados e incompletos, apenas 
de valor nullo ou negativo para estes estudos. E' por 
isso que ainda não fixei o meu modo de ver acerca 
d'este caminho de ferro. Presumo porém que o tra- 
çado dos estudos officiaes não será o mais vantajoso, 
e que o dos engenheiros allemães, obedecendo mais 
strictamente ás condições technicas de possibilidade 
do que ás económicas, peccará pelo defeito de não rea- 
lisar as duas de uma maneira satisfactoria. 

5 
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Mas vejamos qual deverá ser a área servida por 
este caminho de ferro. 

Entre o R. Agua Grande e o R. Manuel Jorge, até 
junto da Trindade náo se encontra nenhuma roça de 
grande producçào; não podemos pois contar com o 
concurso de ninguém na parte inferior do terreno en- 
tre os dois rios. 

Da Trindade para cima, entre o Rio Agua Grande 
e a divisória esquerda do R. Abbade, estende-se par- 
te da Roça Milagrosa, e mais para cima, entre o R. 
Manuel Jorge e a mesma divisória do R. Abbade, es- 
tão terrenos das roças Java, Plateau-Café, Santa Ade- 
laide, e outras de somenos valor. 

Entre o R. Agua Grande e o Rio do Ouro, até á 
roça d'este nome, fica uma porção de terreno de pri- 
meira ordem, que constitue uma região das mais pro- 
ductoras da ilha:— roças Vista-Alegre, Prado, Santa 
Margarida, Queluz, Bemfica, Monte-Macaco, Boa Entra- 
da, etc. No alto, entre a divisória esquerda do R. Ab- 
bade e o Rio do Ouro, ficam as roças S. Nicolau, Nova 
Moka, Saudade, Monte-Café, Pentecostes, etc. 

O caminho de ferro do Norte da ilha deveria li- 
mitar-se apenas a servir o melhor possível o terreno 
comprehendido entre a parte inferior do curso do R. 
Manuel Jorge e as roças Bella-Vista e Boa Entrada, e 
depois todo o terreno entre o Rio do Ouro e as imme- 
diações da divisória esquerda do R. Abbade. 

O alargamento para além do R. Manuel Jorge, no 
curso inferior, não será economicamente viável, nem 
mesmo conveniente — roças Guegue,Pedroma,etc. Nem 
tampouco para lá do R. do Ouro; a propriedade d'este 
nome tem o seu caminho de ferro exclusivo e o seu 
porto (Fernão Dias), e de forma alguma se presta, pe- 
las condições orographicas, a transportes collectivos. 

A roça Bella-Vista terá em breve o seu caminho 
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de ferro, como já tem uma ponte de embarque, e. á 
Boa Entrada nâo convém hoje abandonar os trabalhos 
do porto, a boa poute-caes da praia Çóva e o caminho 
de ferro do campo, para vir utilisar-se do caminho de 
ferro dò Norte, pela Agua Telha, o que seria de gran- 
de vantagem nâo tanto para ella como para a vida 
d'aquelle. 

Attendendo pois á distribuição das propriedades 
e ao valor delias, bem como á orographia do tracto a 
servir e á modificação a esperar nas pequenas glebas 
das immediações da Trindade, talvez seja este o me- 
lhor traçado para o caminho de ferro collectivo do 
norte da ilha: — um caminho de ferro em forma de Y 
que, tendo origem na cidade, fosse pelo caminho do 
Agua Ploco até junto da estrada da Magdalena, onde 
se bifurcava; um ramal com destino ás immediações 
d'esta villa, por certo com ponto forçado na « Ponto 
que Deus fez», na estrada, indo sempre a subir por um 
ou outro lado do contraforte que passa em «Oque Vol- 
ta», a fugir depois do R. Mello para ir pelo Potó fora, 
por entre Bemfica e Queluz, em busca de altitude pa- 
ra attingir Monte-Café e servir as roças altas, directa 
ou indirectamente, — S. Nicolau (até á divisória esquer- 
da do li. Abbade), Nova Moka, Saudade, Monte-Café e 
Pentecostes; outro ramal para immediações do Cru- 
zeiro da Trindade (300 m.), sahindo da bifurcação na 
encosta esquerda do li. Agua Grande, passando para 
a encosta direita nas immediações da ponte actual da 
estrada da Trindade, e seguindo para o Cruzeiro pelos 
lados do Caixão Grande, pouco mais ou menos por 
onde fica parte do traçado official: e depois do Cruzei- 
ro procurar servir da melhor forma os terrenos das 
Roças Milagrosa, Canga, Java, Plateau-Café e Santa 
Adelaide que vào até á divisória esquerda do Abbade, 
pouco mais ou menos. 
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Este traçado, alem de tomar como norma procurar 
servir da melhor forma as terras para alem da Trin- 
dade=da Milagrojsa a S. Adelaide=e antes da bacia 
do R. Abbade, bem como por outro lado o Potó e ro : 
ças altas do norte, que tudo 6 o mais importante na 
collectividade, tenta, me parece, satisfazer o melhor 
possível as condições topographicas; assim até á bifur- 
cação vae no melhor caminho; depois o ramal da Trin- 
dade, vencido o R. Agua Grande, vae ao longo de 
uma espécie de lombada nas melhores condições oro- 
graphicas; alem do Cruzeiro procurará contornar pe- 
las vertentes da Agua Funda e do R. Manuel Jorge 
até onde as condições topographicas e económicas 
permittirem, para servir os terrenos citados. O ramal 
da Magdalena tem de seguir ao longo de um contra- 
forte até «Oque Volta» sem perder altitude, para cor- 
tar obliquamente as vertentes do R. Mello, e procurar 
seguimento a meia encosta suave em terreno que se 
prestará a desenvolver. Isto é, foge-se ás vertentes do 
R. Agua Grande para se buscar por um lado o Cruzei- 
ro e terras do R. Manuel Jorge, e por outro, passado 
o R. Mello, attiugir a encosta direita do Rio do Ouro 
e retroceder para as terras superiores ao Morro Mu- 
hongo e do curso superior do R. Manuel Jorge, se fôr 
possivelr ficando de todo por servir o Batepá, e terre- 
nos até Agua Creoula, na maior parte de gente da 
terra. 

O traçado da cidade pelo Caixão Grande (130 m.) 
á Trindade, para lá se bifurcar para o Potó e para a 
Java» não me parece o mais conveniente, porque o pri- 
meiro troço — linha central — atravez de terreno que 
não dava quasi nada para o caminho de ferro, tinha 
de .ser muito longo (14 km.) e o ramal do Potó — linha 
do norte — não podia servir regularmente algumas ro- 
ças d'este tracto' alem da desvantagem de grande par- 
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te do trajecto ser atravez de terreno de foáfâ&s, corno 
da Trindade a Matheus Angolar. Havendo utilidade 
em manter relativamente baixo o traçado até attingir 
a roça Santa Margarida, convirá bifurcar na encosta 
direita do R. Agua Grande, e procurar depois altitude 
para o braço esquerdo do Y, o qual vae para Nova- 
Java, desmembrando logo o braço direito a caminho 
do Potó. 

Qualquer traçado que tente servir as roças altas 
do norte, Saudade, Monte-Café, etc-, pelo Cruzeiro da 
Trindade também não será por certo acouselhavel. As 
terras acima do Muhongo, se poderem ser attingidas 
por um caminho de ferro em coudições viáveis, 
sel-o-háo por certo melhor indo pelos lados do R. do 
Ouro do que pelos do R. Manuel Jorge. 

Porem só com um estudo muito minucioso das con- 
dições em que cada uma das roças da região referida 
era servida pelos differentes traçados possíveis, e a 
muito poucos se reduzem elles, se poderá dizer alguma 
coisa de acertado n'este assumpto, onde também nada 
se deve dizer arbitrariamente. Também só elle podia 
dizer se era quasi forçoso desviar para a Praia Cova, 
pela Boa Entrada, os géneros de algumas roças dó Po- 
tó, de preferencia a servil-as pelo ramal da Magda- 
lena. 

Não se deve alongar a zona servida pelo caminho 
de ferro do Norte para alem do R. Manuel Jorge no 
seu curso inferior, e para alem das immediações da di- 
visória esquerda do R. Abbade, porque a ligação do 
Gu^gue e da Pedroma com este caminho de ferro não 
é aconselhável; e seria um erro enorme, nas condições 
actuaes, ligar a fértil bacia do R. Abbade com a Bahia 
de Anna de Chaves pela Trindade ou immediações, de- 
pois de o Uba-Budo e a Pinheira terem caminho de 
ferro até ás praias, o que obrigava a uma ascensão 
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dos productos dispendiosa e escusada, alem de essa 
ligação ficar mal adaptada á utilisação pelas roças do 
R. Abbade, todas muito baixas e mal situadas para se 
galgar a divisória entre ellas e o R. Manuel Jorge. 

E' preciso fazer um estudo muito atten to do terre- 
no e o melhor será levantar uma planta geral, desti- 
nada exclusivamente ao estudo dos caminhos de ferro, 
da região entre a cidade, Pentecostes e Nova Java, 
um grande triangulo, e n'ella e por ella fazer os pri-' 
meiros estudos das directrizes a seguir* E' um serviço 
que se faz rapidamente e que poupa muitos reconheci- 
mentos enfadonhos e nem sempre de resultados segu- 
ros: uma base no littoral do norte, onde não falta terreno 
adequado, uma triangulação principal a theodolito, a 
secundaria á prancheta, o levantamento das estradas e 
caminhos principaes a theodolito stadimetrico ou a ta- 
chymetro Wagner Fennel, e a conclusão do levanta- 
mento por processos mais ou menos precisos, de for- 
ma a ter-se no fim uma planta a curvas de nivel mui- 
to approximada d'uma maneira geral, exacta nos pon- 
tos críticos — portellas e passagens de agua— na escala 
de I para 20:000 ou de 1 para 25:000. 

Feitos os primeiros estudos na planta geral, pro- 
cedia-se então aos trabalhos de campo do ante-proje- 
cto do caminho de ferro, empregando sempre proces- 
sos expeditos sem prejuízo da precisão indispensável; 
conhecidas as portellas e as passagens dos cursos 
<Tagua, ficava determinado pela planta geral e pelo 
programma do caminho de ferro o declive médio que 
•era forçoso seguir. 

Com um theodolito stadimetrico, ou um tachy- 
metro Wagner Fennel levantava-se o perfil longitu- 
dinal que satisfizesse, em geral, ás condições impostas 
— trajecto de declive dado — e simultaneamente tira- 
vam-se perfis transversaes approximados e só os pontos 
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indispensáveis para se conseguir uma planta approxi- 
mada em cotas da fita de terreno onde convinha tra- 
çar o caminho de ferro. 

Um topographo experiente esboça com precisão 
sufficiente as curvas de nivel n'uma planta assim le- 
vantada. 

Havia pois o indispensável para um orçamento 
approximado do caminho de ferro e para a escolha do 
melhor traçado. 

Este caminho de ferro, que só interessa uma 
grande porção de roças, deve ser estudado, construi- 
do e explorado por essas roças, sem intervenção de 
terceiros ou do Estado. O Estado... esse não o fará 
nunca, entre outros motivos porque não lhe interessa 
nada e só lhe daria prejuízos. 

Falta o espirito associativo, que talvez só uma si- 
tuação critica de interesses poderá desenvolver, e fal- 
ta também a consciência das vantagens que os trans- 
portes rápidos davam a S. Thomé, mais uma iniciati- 
va vigorosa e a confiança no valor de pessoas compe- 
tentes para se levar a effeito tal empreza, que é bem 
modesta, que chega a ser mesquinha ao pé das gran- 
des obras de viação que de dia para dia se vão com- 
pletando e iniciando cada vez mais gigantescas. 

Não digam que falta o capital para a empreza. 
Creio que o problema bem considerado impunha mes- 
mo a condição de hypotheca de todas as roças interes- 
sadas, se tanto fosse preciso para o realisar. caminho 
de ferro collectivo terá cerca de 30 kilometros de ex- 
tensão, e poderá custar 8 a 10 contos de réis por kilome- 
tro completo, desde que se empreguem processos de 
construcção differentes dos das Obras Publicas de S. 
Thomé. Assim com cerca d.e 300 contos de réis cons- 
truir-se-ha o caminho de ferro do norte. 
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Justifiquemos a approximação (Teste numero, onde 
não estão comprehendidas as despezas de expropria- 
ção, porque á primeira vista pecca por excessivamente 
exiguo. 

Tomo como base os preços do fim do anno 1903 
(especialmente os da casa Arthur Koppel) e resalvo as 
fluctuações anormaes do mercado metallurgico. E 
assim teremos: 

I Machinas e Materíaes 

1. Material fixo. 

Tramo de 7 metros: 

Carris 2X7x15*'- 

Travessas 8X1 ,20X9 k «- 

Eclisses 4X2 k '- 

Parafusos 8X0, k '"25 

Grampos 32X0, k *-2 . . . 

313,4 kgm. 

Cada metro limar de linha ferroa pesa approxi- 
madamente 45 kilogrammas (kilometro 45 toneladas). 
A 194 marcos a tonelada, cambio 276 reis, ou 530600 
reis a tonelada, o material fixo de cada kilometro, 
franco, S. Thomé, custará (afora quaesquer direitos) 

45X530600 2.412,5000 rs. 

Juntando pequenas despezas, 2.4250000; e os 30 kilo- 
metros custarão 72.7500000 rs. 

(Os carris d'esta natureza costumam custar entre 
24 e 42 dollars na America do Norte). 

Agulhas, 6 a 1100000 6600000 rs. 

Placas, 2 a 5000000 1.0000000 » 

1 . Material fixo 74.4100000 rs. 
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2. Ligações eléctricas e linha do trolley. 
Ligações, 8.600 lig., a 35 kgm. 100. Hg.; 

3.010 kgrçi., a 300 m. os 100 kg., ou 

825800 rs 2.4920000 rs. 

Fio do trolley, 32 kilometros, n.° 1 B & 

S. 405 kgm. por kilometro liniar, ou 

12.960 kgm. a 250 m. os 100 kgm., 

ou 695000 rs 8.9420000 » 

Supportes, 1 .000 a 100000 rs 10.0000000 » 

Isoladores, etc. a 30000 rs 3.0000000 » 

2. Ligações elect. e linha do trolley... 2'*.4340OOO » 

Ferramentas da installaçâo eléctrica, etc. 1 .1 560000 » 

* — 

Linha 100.000,51000 » 

3. Material circulante. 

Quatro locomotivas a 3.0000000 12.0004000 rs. 

12 wagons a 6000000 ' 7.2005000 » 

3 19.2000000 » 

4. Estação eléctrica. 

Turbina 40 cav. — vapor 3.500)5000 rs. 

Dynamos 2x35 cav.— vap 4.0000000 » 

Quadro, etc 6000000 » 

Accumuladores, etc 2.0000000 » 

10.1005000 » 

/ Mach. e mater 129.3000000 » 

II Inttallaçâo o EdHicm 

5. Terraplenagem a 2.0000000 o km. . . 60.0000000 rs. 

6. Assentamento de linha, halastragem, 

etc, a 1 .6000000 o km 48.0000000 » 

7. Edifícios da installaçâo eléctrica .... 8.0000000 » 
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8. Assentamento de machinas, etc 3.0000000 rs, 

9. Officina de reparação 4.0000000 » 

II. Installaçâo e edifícios 123.0000000 » 

I + II 252.3000000 rs. 

Despezas eventuaes 7.7000000 » 

Total :. 260.0000000 » 






Os carris de 15 kilogrammas por metro linear 
bastam para qualquer desenvolvimento que possa to- 
mar o trafego do caminho de ferro do norte da ilha. 
Como esforço de tracção compatível com o rail pode 
conlar-se 2.000 kilogrammas; e como carga máxima 
segura em linha bem balastrada e conservada,. 4,5 a 
6,0 toneladas por eixo, o que permitte o emprego de 
vehiculos de grande carga, mesmo só com dois eixos, 
tanto mais que o único systema de tracção a aconse- 
lhar é o de electricidade. 

Só as travessas de aço devem ser empregadas em 
S. Thomé, ainda que haja madeira em condições re- 
gulares de preço, a não ser n'um ou n'outro caso mui- 
to especial e de pequena importância. Os caminhos de 
ferro de S. Thomé, e especialmente o caminho de fer- 
ro do norte, elevem ter como qualidade fundamental 
a segurança do transito e a exigência do minimo tra- 
balho de conservação. 

Para os 30 kilometros seriam necessárias cerca de 
34.300 travessas. Se estas tivessem uma duração de 5 
annos, e mal poderemos esperar mais, ainda que em- 
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pregássemos da melhor madeira, pelas condições exce- 
pcionalmente desvantajosas em que têem de ser usa- 
das, tínhamos uma renovação annual, em media, dje 
f>.8li0 travessas, o que corresponde a 20 por dia. Vê-se 
já que nâo satisfazíamos o desideratum, ou condição 
da existência de um caminho de ferro pratico em S. 
Thomé, porque grande embaraço trazia tal renovação, 
especialmente ás ligações eléctricas. 

A tentativa porem de empregar travessas de ma- 
deira de S. Thomé falharia completamente, dadas as 
condições actuaes da exploração florestal e da vida 
agrícola, onde toda a attençào está voltada para as 
culturas ricas do cacao e café. A madeira tinha de vir 
dos contrafortes do morro Cabombev ou do fundo da 
bacia do Ió, d'uma ou d'outra ponta de sudoeste ou 
da bacia do R. Contador ou do R. Pro-Vaz. Quem a 
serrava e a trazia para o caminho de ferro? 

Mas basta attender ao exemplo do cfaminho de 
ferro do Congo, onde abandonaram logo as travessas 
de madeira. Dados os operários com que devemos con- 
tar para o assentamento da linha e para a conserva- 
ção d'ella, só as travessas de aço podem ser emprega- 
das praticamente, o que não deixa de ser uma vanta- 
gem em todos os sentidos: pela rapidez e economia da 
construcçào e pela segurança e commodidade do tran- 
sito. 

Por mais extravagante que pareça a rejeição da 
travessa de madeira n'uma ilha que felizmente ainda 
tem em pé milhares de metros cúbicos de- madeira ri- 
ca e que deitou abaixo mais de outros -tantos para 
encarregar o tempo de a transformar em adubo e em 
capsulas de cacao, ou o fogo de retrogradar ao pri- 
meiro estado a energia enorme que á custa de tantos 
annos n'ella se accumulou e que por certo mais directa 
^ utilmente passaria a uma riqueza utilisavel se não 
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fosse queimada, por mais extravagante que pareça, o 
facto é que não ha condições favoráveis ao seu empre- 
go em travessas de caminho de ferro. 

Suppuz o emprego de travessas de aço com a for- 
ma de U simples, invertido, tendo 160 a 175 millime- 
tros de abertura e 9 kilogrammas de peso p. m. ou 
m. por metro linear. Terào uma vida comparável á do 
carril; e, bem assentes, podem seguramente com as 
cargas a esperar. Os modelos de Koppel H91 ou 197 
prestam-se regularmente. 

Ha vantagem em augmentar a espessura da tra- 
vessa de modo que venha a pesar 12 a 15 kilogram- 
mas por metro linear; e julgo desnecessário outro typo 
de perfil transversal d'ella. 

Basta que haja uma saliência de 20 centímetros 
de travessa de cada lado dos carris, convindo augmen- 
tal-a para 25 centimetros. 

Eclísses-cantoneiras de aço macio para ligação 
dos carris. 

Balastro a passar por um annel de 5 ou 6 centí- 
metros, em camada espessa de 25 a 40 centimetros, 
tendo-se-lhe misturado cerca de um terço de brita 
muito miúda ou de uma mistura em partes eguaes de 
qualquer areia com terra, para melhor adherencia da 
travessa ao balastro e consolidação d'elle. 

Bitola, suppuz a de 75 centimetros, pois creio que 
ella é sufficieute para o caminho de ferro do norte e 
a que melhor se coaduna com o terreno e necessida- 
des agrícolas da região. 

A bitola de (.50 cm. não me parece aconselhável; 
embora se preste bem para os transportes agrícolas 
correntes, será pouco segura e dificiente para a linha 
do norte que, como quasi todas as da ilha, ha-de ter 
rampas fortes e, mais do que nenhuma, cargas pesa- 
das. 
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Nào se podem couseguir facilmente motores fortes 
e resistentes para as locomotivas de 60 crn.; com difi- 
culdade se ultrapassarão por emquanto 600 kilogram- 
mas de esforço de tracção na peripheria das rodas 
com dois motores centraes e velocidade de 11 kilome- 
tros por hora, embora se attinjam 2.000 kilogrammas 
com motores em tandem nas locomotivas mineiras. 

A bitola de um metro peccará por excesso de lar- 
gura e capacidade, e acarretará uma elevação extraor- 
dinária do custo da construcção, como rapidamente 
se mostrava; alem de que não será mais pratica e se- 
gura do que a bitola de 75 centímetros. Com esta po- 
de-se conseguir a capacidade de transporte necessária 
e mesmo alem da que nunca se pode esperar d'este 
caminho de ferro, sem nenhuma complicação de via- 
gens ou sequer grande quantidade de material circu- 
laute. Os 15 centímetros que vão alem da bitola de 60 
cm. trazem um augmento considerável de estabilidade 
sem aggravo frisante das condições ecouomicas ou 
prejuízo palpável das qualidades de adaptação ao ter- 
reno. 

. Pode-se conseguir material circulante robusto que 
chegue a .carregar 8 a 10 ton. em cada wagon, sem 
comprometter a segurança dos transportes; e locomo- 
tivas eléctricas de 6 ton. de carga com dois motores 
de 15 a 25 cav. — vapor cada um ou seja de 30 a 50 
cav. — vapor e com a velocidade de 10 a 16 kilometros 
por hora. Com locomotiva de 30 cav .-vapor, pode-se 
contar com um esforço de tracção de 500 kilogram- 
mas á velocidade de 16 kilometros por hora; e com 
locomotivas de 12 kilometros de velocidade normal e 
da mesma potencia, 670 kilogrammas. 

Por causa do alargamento da bitola nas curvas 
pode-se tomar um dos dois expedientes: alargar toda 
a linha para 76,5 centímetros sem modificação no ma- 
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terial circulante, como se fez no caminho de ferro do 
Congo, ou manter em toda a linha a bitola de 75 
centm., modificando respectivamente o material circu- 
lante. Qualquer das soluções é praticável; talvez con- 
venha seguir o exemplo do caminho de ferro do Con- 
go, tanto mais que d'esta forma nos approximamos da 
bitola ingleza 30 pol.=762 millimetros. A permanência 
do alargamento nas rectas não perturba nada a mar- 
cha dos comboios; e assim ficam eliminados os incon- 
venientes de haver dois typos de travessas. 

Construído o caminho de ferro do norte com a 
bitola de 75 centímetros, nem por isso se perde o 
material de W) centímetros já obtido e empregado 
n'uma ou n'outra roça (Moute-Café e Monte Macaco); 
fica para os serviços dentro das roças. 

Os productos agrícolas não vem directamente das 
plantações para o porto de embarque; demoram-se 
nos terreiros para soffrer a preparação indispensável, 
e lá é que são então definitivamente carregados para 
embarcar. 

Emprega-se pois, sem inçou venientes de trasbor- 
do escusável, o material de 60 centímetros no trans- 
porte das colheitas para o terreiro; e faz-sç a ligação 
doeste com o caminho de ferro collectivo com material 
de 75 centímetros. 

Isto também não traz nenhuma complicação para o 
transporte dos géneros importados entre as sedes das 
roças e as dependências, porque as roças a servir por 
este caminho de ferro nâo tem dependências de gran- 
de valor como acontece tfoutros sectores da ilha; alem 
de que. é quasi sempre indispensável o trasbordo na 
sede e a demora por cousas de administração, do ran- 
cho e do material importado, antes de seguir para as 
dependências. 

Como se dá. com o material fixo, não se pode con- 
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seguir a uniformidade do material circulante; mas não 
se ha-de estar a empregar nos transportes de cultura 
uma linha mais cara quando cila é dispensável, nem 
se ha-de abandonar o material existente quando elle 6 
perfeitamente utilisavel, ou próprio para. o serviço 
dentro da roça. Nos transportes de importação e ex- 
portação até ao terreiro de cada roça empregar-se-ha 
somente o material circulante de 75 centimetras que se 
adquirir sem a minima tentativa de adaptação do ma- 
terial existente em serviço, o que não será exequível 
em boas condições. 

Os postes para supportar o fio podem ser de ma- 
• deira, se então fór exequível obtel-a de qualidade pró- 
pria (azeitona, ip^etc.) e de preço rasoavel. Em todo 
o caso convém fazer o estudo comparativo dos postes 
de madeira com os de ferro. 

Os postes de aço com 4,00 a 5 metros de altura 
útil acima dos carris, ao nivel do braço, pesarão 140 a 
'200 kilogrammas cada um e poderão custar, com o 
braço, á razão de 200000: havendo assim ajuntar mais 
10^000 ao custo especificado na hypothese de postes 
de madeira. E' porem muito provável que seja preferí- 
vel o emprego do aço para os postes, ainda que estes 
fiquem inicialmente muitíssimo mais caros; a madeira 
esta muito sujeita a deteriorações, é muito menos re- 
sistente e duradoura e só com grandes difíiculdades e 
por um preço bem mais elevado que o descri pto se 
poderá obter de boa qualidade e bem esquadriada. 

Ainda ha poucos mezes, quem percorresse o ca- 
minho dos Angolares encontrava pela Pinheira e Uba- 
Budo detestáveis postes de madeira que andavam a % 
collocar para os telephones ou telegrapho, verdes ain- 
da e já todos perfurados pelos insectos. De facto hoje 
só as terras raaritimas de sudoeste e a Ponta do Ió, 
ou então Monte-Café, podem fornecer a madeira para 
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os supportes. Em nenhuma porem d 'essas terras existe 
uma serraria e meios de transporte que facultem a 
utilisaçào da madeira em condições vantajosas. 

A verba de terraplenagem será por certo suficien- 
te. Com 30 homens vi no caminho da foz do R. Um- 
bugu ao R. Marti tn Mendes esboçar cerca de 90 me- 
tros por dia a meia encosta de caminho para cavallei- 
ros. Supponhamos que o acabamento da terraplenagem 
levava 8 vezes mais tempo, isto é, que 250 homens 
façam em media 45 metros de caminho de 3 metros de 
largura na plataforma por dia. Com o salário de 300 
rs. fica o kilometro a 1.6650000 de salários, restando 
3340000 para ferramentas, fiscalisaçào, etc. 

Adoptaudo-se um regimen parecido com o das 
roças o salário completo d'um trabalhor cabo-verdea- 
no, angola, guiné, ou qualquer outro á disposição, é 
menor que 300 rs.; e havendo muito boa ferramenta, 
por certo é attinjido, se nâo ultrapassado aquelle ren- 
dimento de serviço, em media, visto que o caminho 
de ferro deve inscrever-se o melhor possível no ter- 
reno. 

Basta também considerar que a terraplenagem 
d' um kilometro da estrada dos Angolares entre a por- 
tella da Coimbra e S. João fica a 5 contos de reis; que 
este trajecto ê por certo comparável ao do traçado do 
caminho de ferro do norte; que este camiuho de ferro 
apenas exige 3 metros de largura entre arestas de 
bermas ao passo que aquella estrada tem 6, para ver 
que é aceitável o custo mencionado, sabendo-se que os 
salários das Obras Publicas sào caros, por vezes 500 
rs. por serviçal. 

Os trabalhos de empreitada d'um lanço de 2 kilo- 
metros da estrada dos Angolares, devem estar prom- 
ptos em 4 mezes com 200 serviçaes. Com o salário de 
300 rs. custaria cada kilometro 3.600/J000, afora despe- 
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zas de ferramentas, fiscalisação, etá:, com plataforma 
de 6 metros, o que por mais um modo justifica o ar- 
bítrio que tomei. 

O preto de Angola, em S. Thomé, dá em geral 
um mau cavador, e só á custa de largo tirocínio con- 
segue mover terras regularmente á pá. De muito me- 
nor valor é elle aind§, para o assentamento de carris. 
Será porem relativamente fácil escolher o melhor pes- 
soal para a construcçào do caminho de ferro, se não 
for possível recrutar krooboys ou senegalezes que tão 
bons serviços prestaram no caminho de ferro do Congo. 

Obras de arte, a bem dizer, não ha nenhumas 
alem da ponte sobre o Agua Grande. Será muito pro- 
vável que se possa utilisar a da estrada da Trindade, 
no máximo com um alargamento. 

Deixo assim grosso modo esboçado o orçamento 
do caminho de ferro do norte da ilha de S. Thomé, 
muito pouco secundum artem csó a caracter destes 
singelos apontamentos. A exiguidade do custo kilome- 
tricô está relacionada com o fim do caminho de ferro: 
impondo-se exclusivamente como única serventia viá- 
vel de uma área muito restricta, embora rica, é neces- 
sário que não fique por um preço que prohiba a sua 
construcçào. 

Supponhamos porem que o orçamento está baixo 
de 30 contos de reis; que os armazéns e construcções 
a fazer na cidade, na bifurcação e nos términos ficam 
por 15 contos de reis. Arbitremos 1 conto de reis por 
kilometro para expropriações=30 contos de reis; e pa- 
ra estudos, direcção, telephone e despezas imprevistas 
1 5 contos de reis. Ficará o caminho de ferro collectivo 
do norte da ilha por 350 contos de reis. 
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A tracção pela electricidade é a única praticamen- 
te possível e economicamente aconselhável. A tracção 
de vapor, alem de graves inconvenientes de ordem 
í. technica oriundos das rampas fortes, inevitáveis, e das 

í curvas apertadas, obrigatórias, traz um augmento im- 

i" portantíssimo das despezas de installação, e principal- 

| mente torna quasi impossível a exploração vantajosa 

k> do caminho de ferro. Será necessário empregar mate- 

Y ' rial fixo semelhante ao do caminho de ferro do Congo, 

K pesando cerca de 78 kilogrammas por metro de linha, 

J nada menos de 1,7 vezes o peso do material fixo no 

caso da tracção eléctrica e quasi na mesma razão de 
custo. E* verdade que então não havia o fio de trolley 
e tudo o mais da parte eléctrica; mas só os carris, 
agulhas e placas para os 30 kilometros de linha, sem 
material circulante, custariam cerca de 125 contos de 
reis, ou seja muito mais que o custo do material fixo, 
no caso da tracção eléctrica, juntamente com o custo 
da, equipagem eléctrica da linha, mesmo no caso de 
postes de aço. Alem d'isso havia ajuntar áquella quan- 
tia o custo de mais C> kilometros de linha, pouco mais 
ou menos, para se attingir com tracção de vapor o 
mesmo terminus do ramal da Magdalena que se attinge 
com tracção eléctrica, e mais o de cerca de 3 kilome- 
tros no ramal da Java. E se tivéssemos de attender só 
á construcção, a despeza da installação eléctrica no 
assentamento da linha seria talvez coberta pelo ex- 
cesso de custo de assentamento no caso da tracção de 
vapor; emquauto que, por outro lado, o custo do ma- 
terial circulante seria n'este caso muito mais elevado. 
Das diflerenças características das duas locomoti- 
vas eléctricas e de vapor, especialmente em vias es- 
treitas e de perfil longitudinal áspero, resultam estas 
vantagens principaes para a tracção eléctrica: 

— Menor peso do carril e mais material fixo, que 



88 



redunda n'uraa economia de algumas dezenas de con- 
tos de reis; 

Encurtamento extraordinário do trajecto, que dá 
como resultado economia de material: 

Maior facilidade, de se inscrever no terreno, dada 
a amplitude das rampas para se escolher os melhores 
pontos de passagem; 

Economia e melhores condições dos transportes 
por ficarem na locomotiva eléctrica praticamente an- 
nulados os movimentos de lacete, de recuo, de galope 
e de balanço perturbadores da marcha da locomotiva 
a vapor; 

Menor altura do centro de gravidade da locomoti- 
va acima dos carris, e eliminação de grande peso mor- 
to que a locomotiva de vapor tem de transportar; 

Maior duração da linha e material circulante e 
menor trabalho de reparação; 

Menor numero de pessoal e muito melhores con- 
dições para o trabalho d'este, por não haver a forna- 
lha da caldeira tão damninha ao machinista. 

A locomotiva estar sempre em ordem de marcha, 
prompta a partir com um simples movimento de ala- 
vancas. 

Muito mais cara mesmo que fosse a installaçào do 
caminho de ferro eléctrico comparada com a do de va- 
por, só as enormes vantagens da utilisação de uma 
energia quasi gratuita para a exploração d'elle, já tam- 
bém de lado as vantagens technicas, bastavam para 
obrigar á tracção eléctrica; emquanto que as extraor- 
dinariamente desfavoráveis condições do emprego da 
tracção de vapor, pode dizer-se, prohibiam quasi a 
coustrucçáo do caminho de ferro do norte da ilha para 
o explorar por aquella forma. Só as culturas riquíssi- 
mas de S. Thomé podiam affrontar as tarifas elevadas 
que então forçosamente haviam de prevalecer, e po- 
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diam justificar a installação dos transportes a vapor, 
se outros Dão houvesse ao alcance. Mas as tarifas tal- 
vez fossem tão altas que mais valesse continuar na 
rotina dos processos actuaes, mais ou menos melho- 
rados. 

Deixo-me de fazer números para ver até onde tem 
razão o parecer agora escripto, o que talvez se entre- 
veja das conclusões que mais tarde tirarei do calculo 
da exploração provável do caminho de ferro eléctrico. 

Poder-se-ha deduzir do estudo do trafego que se 
deve coutar com 20 toneladas de peso de cada com- 
boio, fóra a locomotiva. Com rampa máxima de 45 
millimetros por metro, com adherencia de 0,16 e 
0,010 de coefficiente de tracção para a locomotiva e 
0,005 para os wagons rebocados, temos: 

F=p' (0,OIO+0,045)-f-20.000 (0,005+0,045) 

e no limite 

F=0,10 p'; 
d'oude 

p / =peso adherente da locomotiva=9.520 kilo- 
grammas,- ou seja 10 toueladas. 

Suppomos que da cidade ao terminus do ramal da 
Magdalena vão 25 kilometros com rampa media de 2,5 
por cento, velocidade media 1 1 kilometros por hora. 
Ternos como esforç 4 o médio de tracção 950 kilogram- 
mas e um trabalho de 3.372 kilogrammetros, ou cerca 
de 45 cav.-hora. 

O movimento de cada viagem completa gasta um 
pouco mais de 4,5 horas. Três viagens completas por 
dia. em media; mas como na viagem descendente a lo- 
comotiva gasta muito pouco carvão, suppomos 9 ho- 
ras de aquelle trabalho por dia. Gastando a locomotiva 
2 kilogrammas de carvão por cav.-hora haverá um 
consumo de 810 kilogrammas por dia. Mais 540 kilo- 
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grammas para o ramal da Java; 1.350 kilogrammas 
de carvão por dia. 

Mesmo comprando por junto não se conseguirá 
carvão a menos de 16 rs. o kilogr. em S. Thomé; e a 
lenha não fica mais barata, como se viu na macadami- 
sação da estrada da Trindade em 1902, dando já de 
favor que será exequível obtel-a, o que é improvável. 
Assim o carvão ficará a 250000 por dia, 10.500-5000 
por anno. 

A tracção pelo ar comprimido não é também para 
aconselhar, ainda que fique muito barata a compres- 
são pela energia hydraulica, porque só em parte eram 
eliminados o # s excessivos gastos da exploração a vapor, 
sem de forma alguma se evitaras outras desvantagens 
d'aquella, mais ou menos compartilhadas por estesys- 
tema: e por isso ficava sempre avantajada a suprema^ 
cia da tracção eléctrica. 

A' tracção animal só me refiro para dizer que é 
impraticável. 






Dois systemas se pode empregar, de tracção elé- 
ctrica: por accumuladores ou por fio de trolley; e ain- 
da um terceiro correspondente á associação dos dois. 

A tracção exclusivamente por accumuladores ele.-* 
ctricos não será por certo aconselhável, porque, afora 
ser afinal tanto ou mais cara do que por fio de trolley, 
e mais aleatória, seria necessário que as locomotivas 
fossem muito pesadas e de relativamente pequena po- 
tencia, com grande desvantagem para as cargas rebo- 
cadas. Exemplifiquemos: suppomos que o caminho de 
ferro apresenta 55 millimetros por metro como incli- 
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nação máxima, e como inclinação media 30 millime- 
tros por metro; admittamos como coefficiente de trac- 
ção para a locomotiva 0,008 e 0,005 para os wagons; 
como coefficieute de adherencia 0,12. Temos assim pa- 
ra esforço de tracção, sendo p o peso total rebocado e 
p' o peso da locomotiva, no limite 

F=0,12 p' 
e 

p'=|,05 p 

Vemos já que a locomotiva só poderá rebocar um 
peso menor que o seu (de 5 centésimos). 

Com motores de 30 cav.-vapor e velocidade de 11 
kilometros por hora, o esforço de tracçàp será proxi- 
mamente 600 kilogrammas. A locomotiva pesará então 
5.000 kilogrammas e o peso rebocado será 4.760 kilo- 
grammas. Peso do comboio 9.760 kilogr. 

Com aquellas hypotheses e mais a de 20 kilome- 
tros de percurso ascendente (ramal da Magdalena) te- 
mos que a locomotiva deve desenvolver em media um 
esforço de 260 kilogrammas durante 1,81 hora, ou um 
trabalho por segundo de 923 kilogrammetros, cerca de 
9 kilowatts, mantido durante todo o trajecto, isto é 
16.290 watts-hora por viagem asceudente. 

Para não considerarmos hypotheses desfavoráveis 
aos accumuladores, suppomos que a bateria pode dar 
como descarga de serviço 1,20 voltsx60 amp=72 
watts com o peso de 8 kilogrammas, isto é ter uma po- 
tencia especifica de 9 watts, por kilogramma. Seria 
necessário um peso de 1.000 kilogr. de accumuladores 
sobre a locomotiva. 

A bateria considerada poderá garantir uma ener- 
gia especifica de 20 watts-hora por kilogramma* 
Aquelle peso de accumuladores, com 20 kilowatts, 
dava pois para marcha de 24 kilometros. Como é ne- 
cessário contar sempre com uma reserva de energia 
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para a viagem descendente e eventualidades serão ne- 
cessários 1.500 kilogrammas de accumuladores. 

O truck pesará 2.500 a 3.300 kilogrammas; por is- 
so o peso morto da locomotiva será pelo menos 4.500 
kilogrammas, isto é, a carga transportada em cada 
comboio ascendente só pode ser a rebocada. Sendo o 
peso teívAcLo. do wagon 4.760 kilogrammas, a sua tara 
não será inferior a 1.000 kilogrammas. Ficam 3.760 
kgm. como peso útil transportado. 

Se fizermos a locomotiva um tanto mais pesada pa- 
ra garantia da adherencia com mau tempo, 10X600= 
=6.000 kilogrammas, utilisando carga para lhe prefa- 
zer o peso de 6 ton., isto é carregando-a com 1.500 
kilogrammas de géneros' a transportar, pode-se au- 
gmentar um pouco a carga útil de cada comboio, em- 
bora diminua o peso rebocado. Assim temos, nas hy- 
potheses previstas: peso rebocado 3.700 kilogrammas 
=1.000 kgm. de tara e 2.700 de carga. Com 1.500 
kilogr. de carga sobre a locomotiva, carga total de ca- 
da comboio=4.200 kilogrammas. Peso bruto do com- 
boio 9.700 kilogrammas. 

Ha um outro argumento de valor para a rejeição 
do systema só por accumuladores: é a relativamente 
pequena duração destes e os cuidados que em geral 
exigem. -Os accumuladores, devido á accidentação mui- 
to variável da linha, teriam um regimen forçado ó in- 
constante,- e dariam um pequeno rendimento de ener- 
gia utilisada em transporte de carga útil. 

Podia agora juntar o calculo do trafego da linha 
para mostrar bem esta conclusão que resaltará d'outra 
pagina dos meus apontamentos: — que a locomotiva de 
accumuladores assim disposta não satisfaz as necessi- 
dades do caminho de ferro do norte. 

A primeira conclusão, tirada para a locomotiva de 
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accumuladores, prevalece para a de trolley nas cir- 
cumstancias previstas: a locomotiva com aquelle coef- 
ficiente de adherencia pesará mais do que os wagons 
rebocados. Mas então evita-se o peso dos accumulado- 
res e também se pode dar maior capacidade de traba- 
lho á machina, visto ella nào ter de trazer em si a 
energia para mover-se, mas sim estar em condições 
de a tomar successivamente ao longo da linha. Esta 
dupla vantagem dá como resultado um augmento con- 
siderável de carga transportada em cada comboio. 

Augmentando a potencia, deve-se augmentar o pe- 
so total da locomotiva para aproveitamento da adhe- 
rencia, o que se consegue transformando-a em wagon- 
motor; mas augmentando-lhe o peso alem do corres- 
pondente á adherencia normal, não augmentar^o peso 
rebocado, nem o peso do comboio, embora possa ain- 
da vir a ficar maior a carga útil total. 

Ponhamos isto em números. Adoptemos locomoti- 
vas com dois motores, cada um capaz de desenvolver 
25 cav.-vapor; e prevaleçam as restantes condições já 
suppostas. O esforço de tracção poderá attingir 1.000 
kilogrammas: a locomotiva pesará 8.333 kilogrammas; 
e o peso rebocado 7.936 kilogrammas. Peso do com- 
boio 16.269 kilogrammas. 

O carro motor, deve tarar 3.400 a 4.000 kilogram- 
mas; suppomos 4 toneladas. Pode então levar 4.333 
kilogrammas de carga e rebocar um wagon, com tara 
de 2.236 kilogrammas, e 5.700 kilogrammas de carga. 
A carga útil de cada comboio será assim 10.033 kilo- 
grammas. 

Se, para termos adherencia nas peiores hypothe- 
ses, elevarmos o peso bruto da locomotiva a 10 ton., 
temos para peso bruto dos wagons rebocados=6.16íí 
kilogramas. Então temos para cargas rebocadas: na lo- 
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comotiva 6 toneladas; no wagon, agora só com a tara 
de 1.666 kilogrammas, 4 ton. e meia; ou seja uma car- 
ga útil total de 10 ton. e meia. 

Vê-se bem a supremacia do trolley sobre os accu- 
muladores no caso especial que nos occupa, de uma li- 
nha de rampas fortes apezar de pouco extensa. Mas o 
systema mixto de trolley na linha collectiva e accu- 
muladores na maior parte dos ramaes para as roças, 
parece-me o mais adequado ao caminho de ferro do 
norte. 

E' fácil eatudar um typo de locomotiva que reali- 
se a programma que o traçado completo do caminho 
de ferro dictar, de modo que em pontos convenientes 
da linha e em marcha, ella vá carregando a bateria, e 
tenha assim energia bastante para fazer sempre o ser- 
viço perfeito em toda a linha, o que trará por certo 
economia e simplicidade na installaçáo do caminho de 
ferro, bastando apenas munir de fio de trolley a parte 
collectiva e um ou outro ramal. 

Os ramaes a abrir para as roças sào todos curtos, 
de modo que basta um pequeno peso de accumulado- 
res, fáceis de dispor em sitio conveniente dos trucks, 
para fazer o serviço da maior parte dos ramaes com a 
energia accumulada. Este typo de locomotivas é de 
uso corrente em emprezas industriaes e mineiras; e no 
caso especial que nos occupa de um caminho de ferro 
com poucos comboios em movimento, pode mesmo re- 
gularisar muito o regimen dás machinas eléctricas, 
em associação com os accumuladores fixos. 

Com os últimos trabalhos de Edison, na America, 
e de outros na Europa, teremos uma bateria leve, du- 
radoura e muito robusta, que não só deve ficar asso- 
ciada ao trolley no caminho de ferro collectivo do 
norte da ilha para completar o serviço geral, sem di- 
minuir sensivelmente a capacidade dos comboios, mas 
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também pode ser vantajosamente empregada n'um ou 
n'outro caminho de ferro de pequena extensão, em 
que haja vantagem da tracção mechanica para elimi- 
nar os gastos e outros inconvenientes da tracção ani- 
mal, no caso em que não se possa, ou não convenha» 
adaptar a linha a fio de trolley. 

Pelos cálculos e considerações que acabo de fazer 
vò-se, pois, que convém empregar no caminho de fer- 
ro do norte da ilha wagon.s automotores que possam 
levar o máximo de carga, munidos de trolley para 
emprego na parte collectiva e n'um ou. neutro ramal, 
e também de accumuladores para os outros ramaes: 
quando for necessário o wagon automotor reboca os 
outros carregados ou vasios, fazendo de locomotiva. 
Bom será prover de travões eléctricos as locomotivas 
para garantia do descenso das grandes inclinações da 
linha. 

Como o peso bruto do wagon automotor pode at- 
tingir e mesmo ultrapassar 10 toneladas, será necessá- 
rio, não só por causa da resistência do carril, mas 
também pela capacidade do vehiculo e raio das cur- 
vas, construil-o com duplo truck, typo Bogie-center 
swivel truck— ou de tracção máxima, o mais leves, o 
mais fortes e rígidos possível, com a minima fricção e 
a mais simples e duradoura lubrificação (caixas de ro- 
los). Por certo o duplo truck de tracção, máxima será 
o preferível, visto, com dois motores por wagon, po- 
der garantir 75 a 80 por cento do peso bruto para 
adherencia, emquauto que o do typo Boggie apenas 
dá 50 a 60 por cento. 

Os wagons devem ser também de bogies, não tan- 
to pelas cargas ascendentes, mas principalmente pelas 
descendentes e condições do traçadoí, tendo o mínimo 
peso morto, a minima fricção e a máxima solidez e 
durabilidade. Devem poder carregar cinco toneladas 
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de géneros e comportar 80 saccos de cacao. Poderão 
tarar I.GOO a 2.000 kilogrammas. 

Talvez seja conveniente empregar conjunctamente 
alguns wagons de dois eixos, para carga de 3 ton. (50 
saccos) que poderão tarar 900 a -1.200 kilogrammas. 

Todos os carros devem ser munidos de travões ro- 
bustos e de grande acção. 

Para o serviço de passageiros pode se empregar 
uma carruagem especial, com logar para 8 a 12 pes- 
soas, e ainda espaço para alguma carga. Esta carrua- 
gem poderá rebocar alguus wagons de carga. 

Partimos pois da hypothese que se adoptam wagons 
automotores com trucks de tracção maxima=0,75 por 
cento. Augmentamos o seu peso, quando completa- 
mente carregados, para 13,3 ton., para termos como 
peso adherente 10 ton., o qual, com linha em estado 
menos que regular, permitte um esforço de tracção dç 
I.'i00 a 1.700 kilogrammas, e 2.000 kilogrammas com 
a linha em bom estado. Suppomos os motores dispos- 
tos de maneira que podem, nas rampas máximas de 
55 millimetros por metro, caminhar com a velocida- 
de de 9,5 kilometros por hora e desenvolver 50 cav.- 
vapor ao todo. 

,0 esforço de tracção será assim 1.44)0 kilogram- 
mas. Com o material supposto e as hypotheses previs- 
tas temos: peso bruto da locomotiva= 13.300 kilogram- 
mas; peso bruto rebocado=9.360 kilogrammas. 

Carga sobre a locomotiva (tara 4.800 kilogram- 
mas)=8.500 kilogrammas; 

Carga de 5 ton. n'um wagou de bogies; 

— Carga d'um comboio ascendente, composto de 
wagon autom., I w. de boggies carregado e de um 
w. de boggies vaiio (peso bruto total 22.300 kilogram- 
mas^ 13.500 kilogrammas; 

Ou então: carga na locomotiva 8.500 kilogratn- 
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mas; carga em 2 wagons de dois eixos 6.000 ton. — 
Carga de um comboio ascendente, com o peso total 
de 21.700 kilogrammas,= l4.500 kgm. 

E a rebocar wagons vasios: 

Carga sobre a locomotiva— 8.500 kilogrammas; 4 
ou 5 wagons de bogies rebocados; 

ou 9 wagons de dois eixos. 

Na maior parte dos casos, quando o coefficiente 
de adherencia for maior que ura sétimo, conseguir-se- 
ha os comboios ascendentes mencionados sem tama- 
nho peso sobre a locomotiva. E sempre convém tomar 
como peso bruto máximo d'aquella os 13.300 kilo- 
grammas considerados para não sobrecarregar a linha. 

Vamos também ver já que nào ha nunca necessi- 
dade de ultrapassar aquelle limite, e na maior parte 
das vezes nem sequer a de o attingir, por maior que 
.seja o trafego a esperar no caminho de ferro do norte. 



¥■ 
* • 



Em íim de 1900 escrevia no relatório do estudo do 
saneamento da cidade de S. Thomé: — «podemos sup- 
por, sem risco de exagero, que, volvidos 5 annos, te- 
remos uma exportação de vinte milhões de kilogram- 
mas de cacao por anno, e que esta media se conserva- 
rá, se não augmentar». 

Vínhamos com um embarque de 5.348.000 kilo- 
grammas em 1895; tinhamos fechado o 1.° semestre de 
1900 com 5 milhões de kilogrammas. Contava com o 
desenvolvimento do sector de leste e das terras do sul 
da ilha: aventurei aquelle numero para 1906. Deve-se 
fechar 1903 com bem mais de 16 milhões de kgm.; e 
embora falhassem bastante as previsões que fazia para 
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os Angolares, e dêem um rendimento menor do que 
previa as terras de sudoeste, é quasi certo que sejam 
attinjido« os 20 milhões de kilogrammas de cacao no 
fim de 1905, se não c forem já em 1904. 

Temos assim que esta pequena ilha, que talvez 
não tenha 600 kilometros quadrados plantados e mui- 
tos d'elles ainda em começo de producção, atira este 
anno para os porões dos barcos, que a demandaram, 
a linda quantia de 5 a 7.000 contos de reis! 

Coutemos pois com vinte mil toneladas de cacao 
para o fim do anno de 1905 o mais tardar e nos annos 
seguintes com um augmento vagaroso. Nào pensemos 
para tão cedo em 40 milhões de kilogrammas de gé- 
neros cultivados, a nào ser que as terras da Ribeira 
Moça ao Bindá entrem já em exploração activa para 
secundar Diogo Vaz, e que a bacia do Ió lhes siga as 
pisadas. As 50 mil toneladas de productos, afora ma" 
dèira, só mais tarde serão conseguidos, se por um 
conjuncto de circurnstancias não ficarem eternamente 
preteridos. 

A ilha, no que ella tem de cultivável de cacao e 
café, está quasi toda arroteada. A's terras altas do nor- 
te, ás encostas centraes do Pico, do Anna de Chaves, 
do Charuto e do Cabombey, oxalá nào vá o machado, 
só com mira de capsulas douradas, fazer vandalismos, 
o que apenas dará prejuízos sem lucro algum. A ilha 
n'um ponto ou n'outro começa já a deixar de ser a boa 
mãe, a terra fértil prenhe de luz, de calor e de humi- 
dade, que apenas esgaravatada com a ponta do ma- 
chira faz saltar os cacoeiros para os encher de fructo. 
As lições de sudoeste oxalá tragam conselhos pruden- 

D'essas vinte mil toneladas de cacao exportadas, 
e dos outros géneros de producção, só uma pequena 
parte descerá pelo caminho de ferro do norte. Será 
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prudente, para o calculo das despezas, esperar do ra- 
mal da Magdalena só 180.000 arrobas, e do ramal da 
Java apenas 40.000 arrobas, números estes fundados 
na producçào actual, avaliada mais por arbítrios que 
por dados seguros, da zona a servir pelo caminho de 
ferro, como deixei indicada. 

A exiguidade da tonelagem do ramal da Java pro- 
vem de suppor que se construe também o caminho de 
ferro do Abbade, como ê conveniente. 

Para carga ascendente contemos cerca de \ da car- 
ga descendente para o ramal da Magdalena e - s da car- 
ga descendente para o da Java. 

Teremos assim: 

Carga descendente '2700+000=3.300 ton. 
Carga ascendente 700+200= 900 » 



Carga total 4.200 ton. 

Nào é de esperar grande augmeuto de producçào 
na área servida pelo caminho de ferro do norte: bom 
serviço já ó o conserval-a. Imaginemos porém que 
Monte-Café entra na exploração raccional das suas flo- 
restas, e que também por quaesquer outros motivos 
augmentava de 1.000 toneladas a carga descendente no 
ramal da Magdalena e de 200 ton. a do ramal da Java, 
ficando assim em 4.500 toneladas a carga total descen- 
dente; e que a carga ascendente no ramal da Magda- 
lena augmentada para 1.200 ton., e a da Java para 
'i4)0 ton.; o que dava 1.600 ton. de carga total ascen- 
dente, Com estas hypotheses estaremos ao abrigo de 
qualquer deficiência de previsão. 

Nunca esperemos que venha a augmeutar muito a 
tonelagem da carga ascendente, já propositadamente 
exagerada, porque é funcção principalmente do pes- 
soal das roças e das obras a fazer. Trata-se da região 
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mais adeantada da ilha e os terrenos do alto, alguns 
ainda em obó, só por si não podem causar grande au- 
gmento. 

Posto isto consideremos como pode ser feito o 
trafego, e consideremos só o ramal da Magdalena, 
porque o do outro ficará logo resolvido. 

Suppomos somente dois vapores por mez, interva- 
lados de quinze dias. Admiltamos também que os em- 
barques máximos se fazem em quatro mezes do anno, 
dois em cada colheita; e que u'esses quatro mezes se 
embarca metade da producçào, ou seja a quarta parte 
de '1.5OO toneladas em dois mezes, isto é, 503 tem. em 
cada um dos mezes de maior embarque, ou 282 ton. 
n'um dos vapores correspondentes. 

Este peso corresponde a carga de 57 wagons de 
bogies, á de 94 wagons de dois eixos, ou á carga de 
40 wagons automotores a 7 toneladas somente (carga 
por eixo='i.425 kilogrammas, no máximo.) 

Suppomos que para o ramal da Magdalena sào 
destinados 8 dos wagons adquiridos, e que (> somente 
estão aptos para o serviço. 

Bastariam 10 viagens de wagons de bogies para 
transportar toda a carga d'um paquete, para a cidade. 

Com a velocidade media de 13 kilometros por ho- 
ra, o trajecto desde o termiuus do ramal— 20 kilome- 
tros — demoraria uma hora e 30 minutos. Paragens 30 
minutos. 

Viagem ascendente, outras duas horas. Viagem 
completa '1 horas. 

Três viagens por dia. 

Assim em três dias e meio, no máximo, fazia-se 
sem a minima difficuldade o transporte da carga cor- 
respondente a um vapor nas peiores hypotheses; d'esta 
forma, por exemplo, em cada dia: 
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1.° Comboio descendente. 

Carga da locomotiva 7 ton. 

quatro wagons de bogies .... 20 » 



27 ton. 



depois 

7.° Comboio ascendente. 



na locomotiva (rancho e materiaes) 7 ton. 

4 wagons de bogies vasios. 

Mais um segundo comboio descendente, e um ter- 
ceiro, com intercalação de um segundo comboio as- 
. cendente, ficando as duas horas correspondentes ao 
terceiro comboio ascendente, conjunctamente com o 
tempo já arbitrado, como perdidas em manobras, car- 
ga e descarga, o que será bastante, visto haver dois 
wagons, alem dos quatro em giro. 

E assim temos: 

— trafego descendente por dia 81 ton. 

(em três dias=282 ton.) 
— trafego ascendente por dia 1 'i ton. 

Podemos suppor que as cargas ascendentes tem 
uma distribuição uniforme durante o anno: com o 
rancho quasi que assim acontece, e com os mate- 
riaes e mais géneros importados podemos, para sim- 
plicidade admittir aquella hypothese. Tínhamos de ca- 
da vapor, a 24 por anno, 50 ton. de géneros a levar 
para as roças do ramal da Magdalena. Isto é, no fim 
de três dias e meio ficavam transportados, como com- 
plemento das viagens descendentes, 4!) ton. de carga 
ascendente. Bastaria mais uma viagem da locomotiva 
para levar o resto. 

Vemos por esta forma que com quatro dias de 
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trabalho cTuma locomotiva em horário franco, mesmo 
na peior das hypotheses, faz-se todo o serviço do ra- 
mal da Magdalena correspondente a um vapor dos 
suppostos. Escusado é, pois, estudar o movimento no 
ramal da Java. 

Nota-se porem a dependência dos comboios ascen- 
dentes: a locomotiva tem de levar carga para poder 
rebocar os wagons vasios. 

Com linha em estado regular (coefficiente de adhe- 
rencia"um quinto, adherencia media apparente que li- 
mita o peso dos trens no inverno, A. M. Wellington) 
basta que a locomotiva pese 9.333 kilogrammas para 
permittir os 1.400 kilogrammas de esforço de tracção, 
com trucks de tracção máxima, podendo-se então au- 
gmentar o peso rebocado para 13,5 ton., o que dava 
para peso bruto do comboio 22,8 toneladas. 

Com a tara supposta de 4.800 kgm. do wagon au- 
tomotor, basta uma carga sobre elle de 4.533 kgm., 
que ó fácil sempre de ser adquirida com previsão e 
arranjo do trafego. 

E n'estas hypotheses podíamos constituir assim 
os comboios ascendentes: 
locomotiva com 4.530 kilogrammas de carga; 

2 wagons de bogies (12 ton. de peso bruto) com 8 ton. 

de carga. 

— Carga do comboio 12.530 kgm. 

— Peso total do comboio 21 .300 » ; 

ou então: 
Locomotiva. . * 4.530 kgm. carga 

3 wagons de dois eixos 9.000 * » » 

— Carga do comboio 13.530 kilogrammas 

— Peso do comboio 21 .333 » ; 

ou 

locomotiva 4.530 kgm. de carga; 

(> wagons de bogies vasios. 

7 
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— Peso do comboio 21 .333 kgm. 

ou 

locomotiva 4.530 kgm. de carga; 

12 wagons de 2 eixos vasios. 

— Peso do comboio 21 .330 kilogrammas. 

Os comboios descendentes podem continuar da 
ii j mesma forma, ou reduzir-se a carga da locomotiva pa- 

ra quatro toneladas e meia, juntando mais um wagon 
de 5 ou 3 toneladas. 

Se nào pozermos nenhuma carga na locomotiva e 

só aproveitarmos a sua tara para a adherencia. temos 

f 3.600 kilogrammas de peso adherente que, com coeíli- 

cienté de uru quinto, permitte um esforço de tracção 
de 700 kilogrammas. N'este caso ainda podemos rebo- 
car na viagem ascendente um peso de tí.630 kilogram- 
mas, correspondente a: 
■*» í — um wagon de bogies carregado com 4 ton., ou 

. : • — dois wagons de dois eixos com 4 ton. de carga; ou 

Wt.\ . — 3 wagons de bogies vasios; ou 

:- í — () wagons de dois eixos vasios. 



t 
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Deve ser proximamente nas condições lia pouco 
{:■" I - consideradas de coefficiente de adherencia=l- a l , e 
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com 4 a 5 7* ton. de carga sobre a locomotiva, que 
normalmente deve ser feito o serviço. 

Alem d'isso nota-se a conveniência de fazer os 
transportes por esta forma: viagens descendentes — lo- 
comotiva vasia e wagons carregados — ; viagens ascen- 
dentes — locomotiva carregada e wagons vasios. 

Ve-se também que o material circulante proposto 
{j • é sufficiente, convindo somente adquirir alguns trucks 

p--.| para transporte de madeira no caso da exploração ílo- 

£-J restai das terras altas. 

£ : t Sahe pois flagrante a conclusão que antecipada- 

•;*■ [ mente expuz: uma só locomotiva em serviço, a traba- 

v-J lhar sempre dentro dos limites da carga segura da li- 
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nha e mesmo longe da capacidade normal d'esta e do 
material circulante, tem vagar para fazer todo o movi- 
mento no ramal da Magdalena, e pode mesmo fazer 
perfeitamente todo o serviço do caminho de ferro do 
norte, como elle precisa de ser feito: viagens em dias 
lixos e transportes effectuados rapidamente. Fica tem- 
po de sobra para cuidar do material circulante e de 
tudo o mais que lhe interessa. 



* * 



Continuemos com hypotheses mais ou menos ap- 
proximadas do que será no caminho de ferro do norte 
da ilha de S. Thomé. 

O horário j melhor, o movimento dos comboios 
distribuir-se-ha de modo que elles marchem em senti- 
do inverso e não cheguem ás paragens ao mesmo tem- 
po, para se fugir do arrancar simultâneo de dois com- 
boios. Como vimos haverá só um em serviço na linha; 
e 6 fácil evitar sempre a marcha de dois ao mesmo 
tempo ascendentes, do que nào ha nunca necessidade 
para a carga. E se tal se der para as carruagens de 
passageiros, as duas em movimento ascendente, sem 
wagons rebocados, não chegam a corresponder a um 
comboio ascendente. 

Consideramos pois que um comboio ascendente 
vae completo, na peior das hypotheses, em rampa de 
5 e meio pór cento, e a exigir uma potencia de 50 
cav. -vapor, ou de 36,8 kilowatts. 

Admittamos 0,65 como relação entre a potencia 
nos eixos e a no fio de trolley. Devemos contar com 
56,6 kilowatts-hora. 

Suppomos a tensão de 700 volts na bifurcação, e 
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não attendemos á resistência do fio. de trollev. Haverá 
na linha uma corrente de 52,6 amperes. 

Feeders.— Da, estação eléctrica, supposta no Blu- 
Blu, parte um feeder para a bifurcação da linha a li- 
gar-se aos carris, e outro para ligar-se ao fio do trol- 
lev. 
«• 

Comprimento total dos feeders, da mesma secção, 
1.800 metros, p. m. ou m. 

O fio u.° B. & S. (capacidade 100 amp.) podia 
transportar a nú toda aquella corrente, dando uma 
perda de cerca de 32 volts, se tivéssemos de attender 
simplesmente á segurauça do conductor. A applicaçáo 
das formulas de Kelviu, ou similares, adaptadas ao ca- 
so que nos interessa, decidirá qual a secção dos feeders 
mais conveniente. Não vou deduzir as formulas ou fa- 
zer a applicação d'ellas com bases mais ou menos pro- 
váveis, porque assim os resultados podem distar muito 
da verdade. Supponho, visto que em alguma hypo- 
these é necessário assentar para proseguir, que o cal- 
culo aconselhava 0,8 amp. como deusidade de corren- 
te por millimetro quadrado. A secção seria, pois, 66 
millimetros quadrados, ou a do lio n.° 00 B. & S. (ca- 
pacidade 220 amp.), com uma queda máxima de 24 
volts até á bifurcação. 

Fio do trolley.—^. 9 I B. A S.. Com /=I2 kilome- 
tros e as restantes hypotheses (*=52,6 amp.) teremos 
uma queda máxima de 250 volts. Estando a bifurca- 
ção ao kilometro III e meio, onde se ligam os feeders, 
os 12 kilometros correspondem a uma distancia de 
15,5 kilometros da cidade para a Magdaléna, e a uma 
altitude de 516 metros, na hypothese de rampa, media 
30 millimetros por metro; isto é, alem do ponto onde 
haverá a esperar comboios que exijam 50 cav. -vapor. 
Resistência eléctrica dos carris. Carris de 15 kilo- 
grammas por metro linear. Suppomos também os 12 
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kilometros alem da ligação dos feeders. Secção do car- 
ril 19,5 centímetros quadrados. Área equivalente em 
cobre, com coefficiente de 11,2, pondo de parte o em- 
prego de aços especiaes 1,7 centímetro quadrado, cor- 
respondente a 2 fios n.° 00 B. & S.; e os dois carris 
= / * fios n.° B. & S., com a resistência de 0,05 
ohm por kilometro. 

Resistência dos 12 kilometros de carris=0,60 ohm. 
— Resistência eléctrica d'uma junta da linha 0,00006 
ohm. Juntas por kilometro=143. Resistência kilome- 
trica, das 143 juntas=0,00858 ohm. 

Resistência eléctrica das juntas dos 12 kilometros 
de linha=0,IO ohm. 

— Resistência de retorno da corrente=0,7 ohm. 
— A resistência kilometrica do fio do trolley, n.° I 
B. & S., é proximamente 0,407 ohm. A resistência ki- 
lometrica de retorno 0,0586 ohm; por isso a queda 
máxima de potencial devida aos doze kilometros de 
carris será 36 volts e a queda máxima de tensão no 
fio de trollev e linha será 286 volts. 

Dados 700 volts na bifurcação ainda haverá 414 
volts no ponto mais distante, e, com a corrente máxi- 
ma supposta de 52,6 amperes, uma potencia de 21,780 
kilowatts, ou cerca de 30 cav. -vapor, que permittiam 
os 1.400 kilogrammas de esforço de tracção, correspon- 
dentes ao comboio mais pesado em rampas de 5 ç 
meio por cento, com a velocidade de 5,7 kilometros 
por hora. 

Nada mais exponho d'este assumpto. Segui pro- 
cessos de calculo expeditos, de precisão approximada, 
desembaraçados da maior parte dos coeficientes de 
correcção. O meu intuito era apenas ver as condições 
geraes de possibilidade da tracção eléctrica com fio de 
trolley. 

Os resultados obtidos, nas hypotheses previstas, 
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asseguram boa resolução do problema, embora haja 
um grande gasto de energia nas resistências eléctricas, 
o qual pode ser reduzido augmentando a secção do fio 
do trolley com o emprego do fio n.° B. & S., e es- 
colhendo um ponto melhor para a ligação dos feeders. 
Não devia preocupar-me, n'estes apontamentos ligei- 
ros para as bases de um ante-projecto, das condições 
económicas dos transportes para a pormenorisaçáo do 
f material eléctrico, que só pode ter valor seguro quan* 

do baseada pelo menos n'um ante-projecto. 

A energia deve ficar quasi gratuita; e ainda que 
as hypotheses que suppuz não satisfaçam ás de má- 
xima economia, taes como estão, asseguram transpor- 
tes baratos e por todos os modos convenientes em 
svstema. 



:■. 
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* * 



Energia hydraulioa.— Em 15 de agosto de 1899, 
com grande estiagem, avaliei grosseiramente a po- 
tencia absoluta da queda Blu-Blu, considerando-a como 
descarregador de parede espessa. No fim da gravana 
immediata renovei as medidas; e, como no anno ante- 
rior achei uma potencia absoluta de 40 a 50 cav. -va- 
por. Dando como coefficiente de rendimento combi- 
nado da turbina e dynamo 0,72, podemos contar com 
fl* 30 cav.-vapor no quadro, durante a estação secca. 

Com 10 horas de trabalho por dia, temos 300 cav.- 
hora eléctricos. 

A resistência kilometrica dos feeders é 0,256 ohm; 
a total dos feeders 0,460 ohm; a resistência eléctrica, 
kilometrica dos carris, juntas e fio de trolley é=0,465 
ohm. 

Com rampa media de 3 por cento e as outras 
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condições já apontadas, isto é, velocidade media=13 
km. por hora; coefficiente de tracçâo=8 kilogrammas 
por ton. para a locomotiva e 5 kgm. por ton. para os 
wagons; peso da locomotiva 9.300 kilogrammas; peso 
dos wagons 13.500 kilogrammas: o esforço médio de 
tracção será 826 kilogrammas. Nas viagens descen- 
dentes o gasto de energia é insignificante. 

Suppomos que, por serviço extraordinário, era 
necessário fazer 3 comboios ascendentes, completos, no 
ramal da Magdalena, e dois no da Java. Mais a hypo- 
these de que o percurso médio do comboio completo 
no ramal da Magdalena era 12 kilometros, e no da 
Java 10 kilometros; tínhamos assim um percurso total 
de 56 kilometros, correspoudente a 4,3 horas e a um 
trabalho de 171 cav.-hora, e em media a uma potencia 
de 39,6 cav.-vapor nos eixos. 

Suppomos que, no funccionamento da linha com 
aquellas hypotheses, o ponto correspondente ao tra- 
balho médio eléctrico está a 5 kilometros da juncção 
dos feeders. Teremos então como resistência media da 
linha 2,788 ohms. Arbitrando 590 volts como potencial 
médio d'aquelle ponto teremos 39,6 cav.-vapor ou 
29,14 kilowatts correspondentes a 590X49., 4 (volt- 
amp.). E por isso: perda media em volts nos feeders e 
na linha=l37. Volts no quadro=727. Perda nos feeders 
=23 volts. Na juncção dos feeders com o fio de trol- 
ley e com os carris=704 volts. 

No quadro haverá pois. indicado um trabalho elé- 
ctrico médio egual a 48,8 cav.-vapor, nào tendo atten- 
dido ao rendimento trolley — eixos. Elevemos, para 
qualquer eventualidade, a 60 cav.-vapor a potencia me- 
dia no quadro; temos por dia 258,4 cav.-hora. 

Vemos assim que hoje, na peior das hypotheses 
de movimento e de quadra do anno, podemos ter ga- 
rantida na cascata Blu-Blu a energia bastante para to- 
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jf do o serviço do camiaho de ferro do norte, desde que 

\ se faça um emprego conveniente de accurauladores ele- 

\\ ctricos na estação. 

E' provável que o desvio de agua para regas traga 
uma diminuição importante da potencia da queda. De- 
ve-se entrar n'uma irrigação o mais completa possível 
da área baixa do norte da ilha por necessidade de cul- 
tura; e a impossibilidade de tornar efficaz quaesquer 
medidas reguladoras d'este serviço tornará um tanto 
aleatória de futuro a potencia do Blu-Blu. 

O estudo do problema dirá se convém logo de co- 
meço prevenir este perigo, procedendo-se á installação 
de uma turbina e dynamo auxiliar na cascata Madre- 
de-Deus, que pode fornecer metade da potencia da do 
Blu-Blu, ou se é mais conveniente buscar outro rio que 
forneça a energia para o caminho de ferro. E então 
estamos reduzidos a estudar as condições technicas e 
económicas da utilisaçáo do R. do Ouro e do R. Ab- 
bade, os únicos que podem supplantar o Agua Grande, 
pois que o R. Manuel Jorge, sem mais estudos que o 
da sua vazão na gravana, fica posto de parte. 

Será por certo mais vantajoso e mais simples o 
aproveitamento do R. do Ouro, por meio de um açude 
e canal derivado na margem direita, de forma a con- 
seguir-se uma queda de 50 metros pouco mais ou me- 
nos, o mais perto do 'meio do ramal da Magdalena. 

Ainda que estudos definitivos mostrem como mui- 
to favoráveis as condições de utilisaçáo do Agua Gran- 
de, será sempre conveniente fazer o estudo do R. do 
Ouro, não só porque se conseguirá d'este rio potencia 
superabundante em todo o anno, toas também porque 
a abertura do canal poderá trazer vantagens agrícolas 
pela irrigação de grandes tractos de terreno, sem pre- 
juízo das terras a jusante. 









Suppomos a amortisaçào de todo o capital do ca- 
minho de ferro em 10 anoos; arbitramos-lhe o juro de 
5 %; estaremos em condições muito desfavoráveis, ou 
pelo menos muito pouco vantajosos para a em preza, 
como convém considerar. 

N'estas hypotheses a annnidade de amortisaçào e 
juro será, a um centésimo per excesso, 1*2, 4 "/o de 350 
contos. 

Annuidade de amort. e juro 43.4003 

Pessoal: 

Direcção technica 3.0003 

3 machinistas, sendo um serralheiro.. 2,7003 

6 auxiliares pretos .6603 

10 serviçaes para reparação do linha. . .7003 

I empregado » » » . . .7003 

10 serviçaes para carga e descarga . . . .7003 

8.5603 

— Conservação e reparação de edifícios 

a 3°/»de 27.0003 8103 

Conservação e reparação da turbina, 
dynamos, quadro, accumuladores; 
ligações, fio de trolley, supportes, 
isoladores; ferramentas da officina 
e da installação eléctrica, a 4 °/o. . . t.5873 

Conservação e reparação do material 

circulante a 8 °/o 1 .5363 

Lubrificação e despezas eventuaes. ... 2.1073 

Despeza annual.... 58.0003 

Com as hypotheses atraz mencionadas de 3.300 
toneladas de carga total descendente por.anno, e !W0 
ton. de carga ascendente: total 4.200 ton.; e mais com 
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a de 12 kilometros para distancia media de transporte, 
haverá por anno 50.400 toneladas kilometricas. 

Nos primeiros 10 annos custará cada uma 1.150 
reis. 

Ponho de parte, como n'este caso é justo, o trans- 
porte de passageiros de qualquer cor, visto que darão 
uma receita de pouco peso na questão económica. 

Pelos dados do Snr. engenheiro Miranda Guedes 
( Viação em S. Thomé) será de 1 .200 a 2.200 reis o pre- 
ço simples da tonelada kilometrica na região conside- 
rada servida pelo caminho de ferro e com os transpor- 
tes actuaes, sem irella ficarem incluídas certas despe- 
zas, quebras e prejuízos, muito para attender e contar. 
Como reducção necessária ás circumstancias actuaes 
era conveniente recalcular aquelle* preços em algumas 
roças da região a servir pelo caminho de ferro, o d'el- 
les deduzir a tarifa media actual. Por uns apontamen- 
tos incompletos, apenas pude ver que o custo da tone- 
lada kilometrica n'uma das roças altas não í; inferior a 
1.000 reis. 

Ainda que chegássemos pelo estudo dos transpor- 
tes actuaes a uma tarifa media para estes inferior á 
calculada na peior das hypotheses para o caminho de 
ferro collectivo, as vantagens do novo svstema com- 
pensariam por certo essa differença. Elias tinham como 
principal coefliciente a elliminação do pessoal do ser- 
viço na cidade, e o aproveitamento em trabalhos valio- 
sos de cultura de uma boa parte do pessoal desviado 
hoje para os transportes. 

Nos annos immediatos aos arbitrados para a amor- 
tisação completa do caminho de ferro teríamos como 
custo máximo da tonelada kilometrica, 300 rs. 

Estes números figuram apenas com approximação 
larga as condições prováveis da exploração do caminho 
de ferro collectivo na peior das hypotheses. Se consi- 
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derarmos o custo do caminho de ferro distribuído pe- 
las roças interessadas como parte fundamental d'ellas, 
e só tomarmos como despezas de transporte as de ex- 
ploração e conservação do caminho de ferro, chegamos 
a este ultimo custo da tpn. kilometrica. 

Embora seja menor a tarifa, quer porque fique me- 
nos dispendioso na construcçáo o caminho de ferro, 
quer porque seja maior o trafego futuro, chegamos á 
conclusão que já deixei exposta: que este caminho de 
ferro, embora de grande utilidade para a agricultura 
e economia da ilha, e em boas condições de viabilida- 
de, não se presta a ser construído e explorado pelo 
Estado, a não ser com grandes prejuízos, e também 
não é conveniente para o estabelecimento de uma 
companhia concessionaria. 

Suppondo que o Estado sahia fora das suas normas 
para, depois de um anno de estudos bem orientados e 
feitos por pessoas competentes, ter prompto o projecto 
difinitivo do caminho de ferro do norte, e que no fim 
d'elles começava logo a construcçáo, havíamos de ter 
um caminho de ferro muito mais caro que o exequível 
com os recursos da agricultura, secundados pelo Esta- 
do na introducçáo de serviçaes; e no fim umas tarifas 
quasi prohibitivas, que o seriam em grande parte com 
a organisaçào da exploração em forma, fariam que fos- 
sem muito limitadas as vantagens a esperar de tal me- 
lhoramento. Emquanto que a construcçáo e exploração 
por cattsa exclusiva dos interessados, d^ccordo com as 
necessidades e com a vida especial d'esta ilha, redun- 
dava n'uma economia considerável dos gastos actuaes, 
considerados em conjuncto, n'uma commodidade enor- 
me, apenas imaginada pela que trouxeram os caminhos 
de ferro já existentes em S. Thomó, e até n'uma garan- 
tia da agricultura da ilha para ficar em melhores con- 
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dições de resistir a uma crise de braços ou de preços 
no mercado. 

Construído o caminho de ferro, seria possível con- 
seguir-se uma explendida estação altitudinal para re- 
paro da nossa saúde arruinada pelo clima de S. Tho- 
mé, bem como a utilisação de algumas riquezas ilo- 
restaes do norte da ilha. 

A Trindade, mesmo o Cafini ou o Canga, está lon- 
ge de offerecer um clima muito melhor que o da cida- 
de ou o das roças baixas da ilha. 

Mas as terras do triangulo Saudade, Pentecostes, 
Lagoa Amélia tem sitios explendidos, S. Pedro por 
exemplo, para uma estação altitudinal, que pode vira 
ser o melhor clima, por certo, da ilha onde os legu- 
mes e fructas do reino prosperam admiravelmente. 

O caminho de ferro pfunha assim uma ligação, de 
pouco mais de hora e meia de viagem commoda, entre 
a cidade mortífera e a altitude de 900 metros do norte 
da ilha tão sadia e reconstituinte. Fica mais esta uto- 
pia registada na pregação para o deserto que venho 
teimosamente a expor. 

O caminho de ferro também permittia que a ma- 
deira das terras altas de Monte Café fosse explorada, 
sem prejuízo grave do clima do norte da ilha, desde 
que plantas de borracha, ou quaesquer outras culturas 
arbóreas, fossem substituindo a massa de verdura pru- 
dentemente lançada a terra. 



* * 



Não pensemos n'outros lucros do caminho de fer- 
ro além dos transportes effectuados era boas condi- 
ções. No fim de cada anno via-se a despeza feita: sa- 
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bia-se cada roça quantas toneladas tinha á sua "conta 
e distribuia-se a despeza, d'accordo com uma formula 
racionalmente estabelecida juntando-se a verba de pa- 
gamento respectiva. 

Suppondo 15 roças e que 5 entravam com todo o 
capital da construcção; todas 15 entravam no fim do 
anno com a verba respectiva das despezas de explora- 
ção e conservação; e as dez devedoras pagavam a mais 
a verba annual correspondente ao capital que lhes fo- 
ra debitado. 

Bastam duas ou três roças interessadas para rea- 
lisarem a empreza; mesmo uma só a levava a cabo. 
Não será tempo de mais conscientes tratarem do bem 
de todos que é o lucro de cada um? 

Tresentos ou quatrocentos contos de reis é quasi 
zero, nas condições actuaes, para a agricultura da re- 
gião que o caminho de ferro do norte servirá. E aiuda 
se elle viesse a constituir um luxo de viação... mas, 
apenas como único meio de transporte tolerável, de 
uma necessidade de ha tanto urgente. . . temos de abs- 
termo-nos de pensar na sua viabilidade por falta de re- 
cursos colonisadores na nossa possessão mais flores- 
cente. 

Não teem o exemplo dentro de casa, para não es- 
tarem á espera do auxilio do Estado, que nunca virá 
com vantagem, quando podem sós fazer as obras? 

Quando muito peça-se a exclusão de direitos do 
material do caminho de ferro. 

Os caminhos de ferro de S. Thomé serão de inte- 
resse exclusivamente agrícola; devem ser considerados 
como parte fundamental da exploração das fazendas, 
e como tal a sua escripturação figurar nas despezas de 
cultura. 

E' muito differente explorar o caminho de ferro 
por conta própria da collectividade só das pessoas que 
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teem tí'elle interesses de transportes agrícolas, pelo 
mesmo processo como as roças Rio do Ouro ou Uba- 
Budo exploram os seus caminhos de ferro, dè expio- 
ral-o mediante tarifas estabelecidas e regulamentos 
mais ou menos complicados, sempre embaraçosos pa- 
ra o feitio da vida agrícola da ilha. Isto é obvie. 

Não pode haver a mínima duvida na vantagem 
da em preza se ella fòr estabelecida pela forma que 
deixei consignada; ó muito provável a perda de dinhei- 
ro se íòr adiante a associação de extranhos á em preza 
e se esta fAr regulamentada pelos processos ordinários. 

Em resumo, o caminho de ferro do norte da ilha, 
e como este os outros de S. Thomé, nào deve ser con- 
siderado como collocação de capital, mas sim como 
meio de fazer render um capital já collocado. 



• * 



Talvez fosse este o programma mais conveniente 
a que se deviam cingir os estudos do caminho de fer- 
ro do norte: 

— Bitola 75 centímetros; 

— Raio mínimo das curvas 30 metros; 

— Declive máximo em alinhamento recto, 50 milli- 
metros por metro, extraordinariamente 55 mm.; 

— Cingir-se o melhor possível ao terreno de modo 
a evitar grandes trincheiras, túneis e viaduetos. 

— Percurso tanto, quanto possível, descendente, e 
rampas dispostas de maneira que a viagem para a ci- 
dade possa ser feita toda por velocidade adquirida. 

Embora com tracção eléctrica se possa ultrapassar 
muito a rampa de 50 millimetros por metro, parece- 
?*\ me muito conveniente não ir nunca alem de 55 milL 
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por metro (e este limite attingil-o só em ultimo recur- 
so e em sitio opportuno) não tanto pelos comboios as- 
cendentes, como para segurança dos comboios descen- 
dentes. 

Nào será prudente, com o material circulante a 
empregar n'este caminho de ferro, contar com a ma- 
nobra segura dos travões em declives superiores a 5 
por cento, tanto mais que os comboios descendentes 
são os mais pesados, c que, pela inconstância das 
condições climatéricas, a linha estará frequentemente 
em más condições de adhercncia. 
% Embora se empregue com bom resultado o refor- 
ço com travessas de madeira no assentamento da linha, 
deve-se evitar o mais possível este augmeuto de des- 
peza, e logo desde a coustrucçáo balastrar completa- 
mente o caminho de ferro. Não tem havido esse cui- 
dado em S. Thomé: e se fossemos a fazer as coutas fi- 
cou muito mais cara, e vae ficando, a conservação por 
substituição de travessas de madeira em vez de balas- 
tro, do que teria ficado a balastragem. E o facto é que 
as linhas estão assim a exigir cuidados constantes que, 
sommados e empregados de outra maneira, já teriam 
dado uma plataforma de ha muito estável. 

Cada vez me convenço mais que é pouco pratica 
a utilisaçáo da estrada da Trindade e da Magdalena 
para o assentamento de carris. Mesmo com desvios a 
utilisaçáo do leito das estradas ofíerece inconvenien- 
tes. E para citar só um, lembro a pouca, ou nenhuma, 
segurança do transito n'uma estrada de largura exigua 
e de inclinações fortes, onde muitas vezes não seria pos- 
sível travar a tempo de evitar desastres, sabido, como 
é, que a maior parte dos transportes é feita por mua- 
res, animaes quasi sempre espantadiços. 

O argumento de que, feito o caminho de ferro, 
quasi desappareciam as muares das estradas, não calha 
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bem, porque, se o caminho de ferro j^or assente nas 
estradas, uào pode servir quasi nenhuma área da re- 
gião do norte, e por isso coutiauarão os transportes 
actuaes n'uma grande parte. 

Não ha duvida que, escolhendo judiciosamente a 
directriz e attendendo ao valor do caminho de ferro 
do Norte, 6 possível, só com a utilisação da cascata 
Blu-Blu, ou d'esta e da de Madre de Deus, ou d'aquella 
e d'outra a montante, obter energia para todos os com- 
boios: mas tal traçado excluc quasi por completo o 
das estradas. 

Não julgo sensata a associação da illuminaçào 
eléctrica da cidade e da Trindade á exploração do ca- 
minho de ferro. 

Isso dá apenas uma complicação grande do ser- 
viço, maior despe/a na installação e só pode dar pre- 
juízos de exploração. O Blu-Blu não tem potencia bas- 
tante para a illuminaçào completa da cidade; mal bas- 
tará para a illuminaçào municipal. 

O que se pode é explorar a força eléctrica dispo- 
nível, e seria isto muito favorável para o melhora- 
mento da cidade de S. Thomé. 

De pequeníssimo valor também será o transporte 
de passageiros. 

O camiuho de ferro do uorte deve ter o cunho de 
caminho de ferro exclusivamente agrícola, como disse, 
e estar de harmonia com as necessidades da região a 
servir. Creio que tal como o deixei esboçado garante 
em boas condições o transporte de todas as mercado- 
rias, ainda que o trafego venha a augmentar muito. 
O transporte de passageiro egualmente fica assegu- 
rado. Se um dia as propriedades entre a Trindade e o 
Potó tomarem outra feição, tirava-se da linha da Ma- 
gdalena, ou da Trindade, se tal conviesse, um ramal 
a servir as terras entre CVque Volta e o Batepá. 
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Deixando de parte outros pormenores, junto uma 
observação de Swinburne, acerca dos caminhos de fer- 
ro inglezes: 

«Está dito o bastante para mostrar que é pruden- 
te pensar um pouco antes de convertermos os nossos 
caminhos de ferro em tramwavs eléctricos. Seria uma 
calamidade se os nossos caminhos de ferro tomassem 
systemas differentes de trabalho eléctrico; se uns ti- 
nham 500 volts, outros 1:000, 2:000 ou 10:000 volts; se 
parte tinha corrente constante, uns directa e outros 
triphasica, emquanto outra parte tinha pressão cons- 
tante de cada uma d'aquella natureza.» 

Applicando a S. Thomé deverei generalisar a pe- 
sada opinião de Swinburne até á escolha da bitola da 
linha e do material fixo e circulante. Supérfluo será 
dizer quão grande seria a vantagem da uniformidade 
de systema de tracção nos differentes caminhos de 
ferro a fazer na ilha. 

Todos, excepto o do Norte, devem ser de 00 cen- 
tímetros de bitola. O augmento para 75 centímetros 
n'aquelle caminho de ferro parece-me útil porque tra- 
zendo um accrescimo relativamente insignificante de 
despeza, e nenhumas desvantagens de trasbordo, pres- 
tar-se-ha muito melhor ao transporte de passageiros o 
á adopção de locomotivas robustas, o que será de gran- 
de vantagem para a utilisação dos pontos altos, onde 
os colonos podem viver, e para o transporte dos pro- 
ductos; a linha é mais estável e mais commoda sem 
deixar de se inscrever bem no terreno. 

Como levar a effeito a em preza? Bastaria que uma 
das fazendas importantes do norte da ilha, escolhesse 
uma pessoa da sua confiança e de competência pro- 
fissional para organisar os estudos do ante-projecto. 
Este poderia ficar prompto n'uma gravana. E se os 
resultados fossem satisfatórios, como se afiguram, se- 
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ria fácil a adhesão das restantes roças interessadas, 
quando não fosse desde logo, pelo menos quando o 
caminho de ferro estivesse semi-construido. 

Estar á espera de que germine o espirito de associa- 
ção, para se começar com os estudos a valor e com os 
trabalhos, é um desespero. Contar com a iniciativa de 
um só, parece-me uma utopia. E assim concluo que em 
vão rabisquei alguns cadernos de papel. 



* * 



II. Caminho de ferro de Â/gés á Pedroma. — Entre o 
[\ \ R. Manuel Jorge e a Agua Clara Dias estende-se uma 

lombada de terreno flanqueada por pequenas ravinas 
dos affluentes d'aquelles rios. 

N'essa lombada ficam as Roças Pinheira, Guegue 
e Pedroma. 

Já está construído o caminho de ferro da praia de 
Algés até ao Terreiro da Pinheira, e é muito fácil pro- 
longal-o até á Pedroma, com algumas modificações no 
trajecto, de forma a poder ficar um caminho de ferro 
collectivo sem perturbar a exploração da Pinheira: 
melhorado em planta e perfil de modo a eliminar al- 
gumas curvas e a alargar o raio de quasi todas; cons- 
truída uma boa ponte-caes de alvenaria na praia de 
Algés e installada a tracção mechanica para a qual dá 
energia bastante o R. Manuel Jorge, e que é indispen- 
sável fazer-se então. 

Mas como o material existente não se presta mui- 
to bem á installação da tracção eléctrica de fio de 
trolley será assumpto de estudo se é conveniente a 
tracção pelo ar comprimido, utilisando- uma turbina 
c hydraulica para a compressão do ar, ou se é preferi- 
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vel o emprego de locomotivas de accumuladores elé- 
ctricos. Só em ultimo caso se deve adoptar a tracção 
a vapor n'este caminho de ferro, como em todos os 
outros a fazer na ilha. 

Toda a empreza custará apenas poucos coutos de 
réis. Parece incrível como permanecem ainda hoje as 
sérias difficuldades de transporte que teem as roças 
Guegue e Pedroma. Com esta psychologia mórbida tão 
arreigada em toda a ilha, temos de resignarmo-nos a 
esperar pacieutemente que uma baixa grande nos lu- 
cros nem sempre tão fabulosos como possam parecer 
da cultura em S. Thomé, ou um perigo imminente de 
interesses geraes gravemente compromettidos, venha 
trazer um pouco de associação. Será então forçoso con- 
cluir que não é pratico nem viável fazer eucommen- 
das de material de camiuho de ferro quasi ao acaso, e 
confiar o estudo do traçado e o assentamento da liuha 
ao primeiro europeu que não passoii de carregador de 
balastro no reino. """" 

Não vejo outra solução além do caminho de ferro 
para as roças mencionadas. Caminheiras não dão re- 
sultado. Carros pelas estradas, além de anachronico, o 
que seria muito secundário, é caro, é demorado... é 
impossivel. 

A ligação com o caminho de ferro do norte não é 
aconselhável, e muito menos conveniente é a cons- 
trucção de ura caminho de ferro até á cidade, exclu- 
sivo d'essas roças. 

Com menos de três kilometros de linha fica li- 
gada a Pedroma com o caminho de ferro da Pinheira» 
De Algés ao fundeadouro dos vapores gastar-se-ha 
meia hora em lancha com vento regular; em menos 
de uma hora faz-se a viagem de Algés á Pedroma» 
Haverá solução mais natural, mais racional? 

Este caminho de ferro está para o caminho de fer- 
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ro do Norte, como para elle estão os caminhos de fer- 
io da Bella-Vista e da Boa-Eutrada: váe servir um ter- 
reno que, nas condições actuaes, mal pode ligar-se ao 
j caminho de ferro principal, utilisando o primeiro por- 

I to que lhe fica ao alcance. Ficará perfeitamente com- 

i , ' paravel ao caminho de ferro do Uba-Budo, pela lom- 

bada da outra margem da agua Clara Días, a qual por 
ser de um dono só, não precisa de caminho de ferro 
collectivo. 



III. Caminho de ferro do Abbade. — Saltando a roça 
Uba-Budo, que tem o seu caminho de ferro exclusivo 
e a sua praia, apparece-nos uma região que deve ser 
servida por um caminho de ferro collectivo— as terras 
desde a Cachoeira até ao extremo da bacia do R. Ab- 
bade susceptível de cultura rica. 

Embora o porto melhor para a bacia do R. Abba- 
de talvez fosse Agua-Izé, dada a distribuição da pro- 
priedade u'esta parte da ilha, será por certo mais con- 
veniente escolher a enseada de SanfAnna para testa 
da linha; uma ponte-caes de alvenaria n'esta enseada, 
com os armazéns collectivos, e o caminho de ferro a 
seguir pela Cachoeira para a encosta esquerda do Ab- 
bade, de modo que servisse d'uma maneira geral as 
terras do R. Abbade das roças Nova Java, Santa Ade- 
laide, S. Nicolau, Plateau-Café, Tras-os-Montes, Nova 
Ceyláo, etc. Uma ou outra roça, como a Milagrosa, 
entre o R. Agua Grande e o Abbade, que não podesse 
utilisar o caminho de ferro do Norte buscaria também 
o caminho de ferro do Abbade. 

Quasi todas as considerações que fiz para o cami- 
nho de ferro do Norte da ilha se applicam a este. Es- 
cusamos de mais estudos para sabermos positivamente 
que não é possivel servir a bacia do Abbade com o ca- 
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minho de ferro do Norte que venha á Trindade, pois ó 
assente que tal prolongamento, seria excessivamente 
dispendioso, e de forma alguma conveniente. 

A construcção da linha do R. Abbade impõe -se co- 
mo urgente e não pode haver a minima duvida que 
a em preza é excessivamente lucrativa para a agricultu- 
ra. O R. Abbade dá a força para o caminho de ferro e 
não ha dificuldade em obter potencia mais que sufi- 
ciente e em conseguir sitio bem localisado para a es- 
tação eléctrica. 

Está, a bem dizer, em começo de vida agrícola a 
bacia do R. Abbade; mais uma razão para desde já 
construírem o caminho de ferro, que virá poupar mui- 
tos serviços, adeantar consideravelmente os trabalhos 
culturaes, e evitar a construcção de caminhos dispen- 
diosos e de valor muito mesquinho. As serias dificul- 
dades dos transportes de hoje serão quasi insuperáveis 
passados mais dois annos. 

Como se nota o meu modo de ver íilia-se mais nas 
considerações orographicas da ilha, na distribuição das 
bacias hydrographicas e enseadas do que na maneira 
como os centros de cultura estão actualmente dissemi- 
nados. Não deixam porem de concordar as duas razões 
de ver se imaginarmos as sedes das roças nos pontos 
onde deviam estar. Esta divergência, tão accentuada 
nas roças altas, não traz estorvo de maior para a ex- 
ploração agrícola. 

Os terrenos dâ bacia do Abbade devem forçosa- 
mente ser servidos pelo caminho de ferro do Abbade 
com o terminas em SanfAnna, porque, como disse, se- 
ria um coutrasenso económico estar a subir os géneros 
para attingir e atravessar a bacia do R. Manuel Jorge 
e buscar a cidade por um percurso longo e dispendio- 
so, quando com alguns kilometros de caminho de ferro 
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descendente se pode altingir a enseada de SanfAnna 
muito próxima do fundeadouro dos vapores. 

O programma dos estudos d'este caminho de ferro 
será parecido com o do caminho de ferro do Norte: 
declive máximo 5,5 por cento; raio mínimo das curvas 
vinte e cinco metros e mínimo dos miuimos vinte me- 
tros; bitola <K) centímetros; percurso tanto quanto pos- 
sível descendente e de forma que a viagem para a 
praia se possa" fazer toda por velocidade adquirida. 

O carril do V2 kilogrammas por metro será talvez 
suíFiciente; e resta estudar se será mais económico este 
ou o carril de 15 kilogrammas que me parece muito 
preferível. Travessas de aço, como para todos os cami- 
nhos de ferro de S. Thomó. 



IV. Caminho de ferro dos Ãngolares. — Passo em claro 
Agua-Izé que tem o seu caminho de ferro, e deixo sem 
menção as pequenas bacias desde a Ribeira Affonso 
atú Ang'ob<> que já deviam todas ter os seus caminhos 
de ferro em actividade e os seus portos afeiçoados, pa- 
ra pormenorisar um pouco mais o meu modo de ver 
quanto ao caminho de ferro dos Ãngolares. 

Junto da foz do Ió Grande, na desembocadura 
d ? esta grande bacia hydrographica da ilha, níio ha 
porto capaz sequer para canoas de ãngolares, nem 
tampouco facilidade de o conseguir. O porto forçado 
de toda a região desde Ang'obó á Praia Grande é a 
Angra de S. João, pois que a praia Peixe, sempre má, 
é péssima durante grande parte do período de maior 
movimento agrícola, e por isso não pode servir segu- 
ramente as terras cTentrc a divisória direita do Io 
Grande e a divisória esquerda do R. Cahuá; emquanto 
que pelas condições muito especiaes d'essa grande 
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área, a menos accidentada da ilha, é possível uma li- 
gação económica, e aservil-a toda, com a Angra de S. 
João. Assim esta terá de ser pela força das circumstan- 
cias o porto collectivo mais importante da ilha nas 
viagens costeiras. 

Pondo de parte os terrenos que hoje constituem a 
Sociedade S. João dos Angolares, que terão caminho 
de ferro exclusivo, é racional ligar todas as roças no- 
vas da encosta esquerda do Ió Grande por um cami- 
nho de ferro a desemboccar na Angra de S. João: a 
Granja, Valle-Carmo, Cruzeiro, Guayaquil, Santelmo e 
Ió Grande. E' isto uma solução muito melhor do que 
a ligação delias com outro porto de Leste, ligação que 
não pode ser geral em boas condições, e que o fosse, 
seria indubitavelmente mais cara e menos commoda. 

A directriz que melhor se me afigura, e que o se- 
rá por certo, é a que corresponde á portella da Gran- 
ja (vulgo, do Viro das duas cruzes); isto é:— sahir da 
Angra, de entre uma casita dos Angolares (capella?) e 
o meio da praia, proximamente do terço septentrional 
d'aquella, passar o rio S. João n'uma pequena ponte a 
fazer sobre os encontros da antiga primeira dos pânta- 
nos, encostar ao talude da estrada publica, aproveitar 
o leito da estrada abandonada emquanto se poder, e 
depois seguir a meia encosta, torneando, até attingir a 
portella da Granja, para passar para a bacia do Ió 
Grande. Chegando a ella ir a meia encosta nas inclina- 
ções mais favoráveis até um ponto conveniente da 
roça Ió Grande. 

De certo que não se pode passar pela portella de 
Coimbra; e o traçado pela portella da Soledade, por 
onde hoje passa o caminho que d'esta roça desce para 
o Ió, é menos vantajoso que o da portella da Granja. 

Seria interessante estudar o problema dos trans- 
portes nos Angolares de modo a, com um só troço de 
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caminho de ferro até passar para a bacia do Ió, servir 
a collectividadp das roças que pelas condições orogra- 
phicas tem de utilisar a Angra. 

Resumia-se em estudar o túnel da portella da So- 
ledade de modo a poder-se prolongar, sem grande 
desenvolvimento, o caminho de ferro para a confluên- 
cia do Umbugú no Ió, junto da qual passará para a 
margem direita d'aquelle em busca das terras centraes 
da «Ribeira Peixe» e do dorso da ilha em Villa- Verde, . 
e de forma que a bifurcação na encosta do Ió ficasse a 
altitude sufliciente para ir servir bem as roças da en- 
costa esquerda do Ió. Assim também seria incluída a 
Soledade que se ligaria por um pequeno ramal á en- 
trada do túnel. E' porem provável que a primeira con- 
dição obrigasse a descer muito a altitude do túnel, o 
que, embora náo alongasse demasiadamente este, tra- 
zia como consequência uma bifurcação má para a en- 
costa esquerda do Ió e a impossibilidade de servir a 
Soledade. 

O que por certo será necessário é ligar aquella en- 
costa pela portella da Granja e pela encosta esquerda 
do Rió S. João com a Angra; e ligar esta pela encosta 
direita do rio S. Pedro e pelo túnel da portella da So- 
ledade com a confluência do Umbugú; e a Soledade 
installar um caminho de ferro aéreo. 

Então, como o caminho de ferro collectivo passa 
pela encosta esquerda do R. S. João, a dependência da 
Soledade ficará servida; a roça Granja deve ser ligada 
por um ramal partindo das immediaçòes da casa para 
a portella. 

O carril talvez possa ser de 10 kilogrammas por 
metro linear; mas ó assumpto para estudar se não será 
preferível o carril de doze kilogrammas com eclisses- 
cantoneiras. Travessas de aço. Poderá parecer exquisito 
que n'uma ilha onde felizmente ainda abunda a flores- 
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ta virgem se proponha o emprego de travessas metal- 
licas; mas a verdade v que nào se deve empregar as 
travessas de madeira, porque são afinal mais caras. 

O estudo do caminho de ferro dos Angolares de- 
verá ser subordinado ás condições expostas para o ca- 
minho de ferro do Abbade e alem d'isso tentará con- 
seguir: 

— Chegar á portella da Granja contornando o me- 
lhor possível o terreno, sem nunca descer, podendo 
ter algum patamar, mas esforçando-se por trazer o me- 
nor movimento de terra possível, o conservar-se na 
minima rampa compatível. N'este trajecto nào se deve 
ultrapassar a rampa de 5 por cento, e no máximo dos 
máximos .*> e meio por cento, nos alinhamentos rectos 
e nas curvas até T>0 metros de raio. Nas outras de raio 
menor a rampa será reduzida de modo que, com a 
equivalente á resistência em curva, nào ultrapasse nun- 
ca o máximo de f> e meio por ceuto; 

— Da portella da Granja para cima nunca ultra- 
passar a rampa máxima que for forçoso attingir at<'» 
á portella da Granja, a nào ser que de todo as cir- 
cunstancias obriguem a isso; mas também subordinar- 
se ao máximo apontado. 

Talvez bastem 14 kilometros de linha para attin- 
gir um ponto da roça Io Graude em que o caminho de 
ferro esteja para cila como gstá para as outras. Estes 
14 kilometros de linha, mesmo empregando carris de 
V2 kilogranrmas por metro linear, nào devem custar 
mais de 40 contos de reis em S. Thomé. O material do 
Uba-Budo e da Pinheira, de 0,5 kilogrammas, custou 
a uma razáo muito menor. O caminho de ferro deverá 
estar assente em 14 mezes trabalhando T>0 ou GO pes- 
soas boas em boa disciplina e com boa ferramenta 
(acis rara). 



122 



E' |na verdade extravagante a falta de cuidado 
oo rn a qualidade da ferramenta do serviçal. Péssimos 
trabalhadores para o movimento de terras, como são 
os angolas em geral, dão um rendimento extraordina- 
riamente exiguo de serviço por accrescer a circums- 
tancia da má ferramenta. 

Escol he-se para cabo de uma picareta o pau mais 
torto que apparece á mão; e ao requisitarmos seis ma- 
chados para o serviço temos quasi a certeza que no-los 
entregam amarrados com uma corda do obú. Os cabos 
fazem-se no matto. . . 

Para o caso presente dividimos a despcza da con- 
strucção do caminho de ferro cm duas classes: abertu- 
ra do caminho e material fixo. A primeira parcella de- 
ve ser dividida por egual pelos interessados. Julgo po- 
rem que não devia ser distribuído da mesma forma o 
custo do material fixo porque inquestionavelmente as 
roças mais distantes lucram relativamente mais com 
o caminho de ferro e também o mesmo acontece ás 
mais productivas. Distribuir também as despezas do 
material fixo proporcionalmente ás distancias sô não 
me parece razoável porque dava desegualdades fla- 
grantes. Talvez seja esta uma forma equitativa e accei- 
tavel de distribuição: cada roça pagar proporcional- 
mente ao producto da sua exportação provável de gé- 
neros pela raiz quadrada da distancia ao porto; isto ó 

q=pv/d 
em que: 

t/=quota a pagar, 
p=producçào annual, 
rf=distancia ao porto. 

Mas applicando este critério ao caminho de ferro 
dos Angolares, devido a circumstancias especiaes, che- 
gamos á conclusão que as diíTerenças serão por certo 
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muito pequenas. Evidentemente serão nullas quando 
a producçào d'uma roça para outra diminuir na razão 
do augmento da raiz quadrada da distancia ao porto. 

Na peior das hypotheses o caminho de ferro dos 
Àngolares, excepto material circulante, não custará 
mais de sete contos e setecentos mil reis a cada roça. 

Construído o caminho de ferro cada um faz a li- 
gação com o seu terreiro e põe sobre a linha um \va- 
gon que, com uma parelha de animaos, deve fazer nos 
primeiros annos todo o serviço da roça. O carro desce 
cheio ou vasio pelo próprio peso c sobe vasio ou car- 
regado puxado por um animal. 

Suppondo que o caminho de ferro tem de ser 
amortisado em 10 annos, e arbitrando um juro de 5 °/o 
ao capital empregado, a annuidade será (a um centé- 
simo por excesso) I2,'i0 por cento do capital cu seja 
992 mil reis; isto é com esta quantia annual durante 
dez annos cada roça paga o seu caminho de ferro e 
ainda conta um juro de 5 % ao capital. Mas ó prová- 
vel que o caminho de ferro fique mais barato, a pou- 
co mais de dois contos de reis por kilometro com- 
pleto. 

O caminho de ferro dos Àngolares deve ser de 
tracção animal nos primeiros annos, e mais tarde, 
quando fosse necessário, o Ió Grande dará a energia 
para a tracção mechanica. 

Estas roças em começo de exploração luetam 
actualmente com enormes difficuldades de transporte 
e teriam grande vantagem se construíssem já o cami- 
nho de ferro, embora para isso tivessem de fazer sa- 
crifícios monetários. E' preciso ver o péssimo estado 
em que se encontra o caminho do Cruzeiro não com 
olhos calejados de quem lembra sempre serviços peio- 
res quando se fala de carregar á cabeça, mas com ao 
menos a attenção que nos pode dar os nossos interes- 
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ses compromettidos ou prejudicados, para não hesitar 
em pôr em pratica o único meio viável de sustar esses 
prejuízos. Ha alem d 'isso uma razão de valor para se 
proceder desde já ao estudo e abertura d'este caminho 
de ferro: quasi todo o terreno que elle tem de atra- 
vessar está derrubado de ha pouco, ou apenas tem 
plantação muito nova; de modo que as roças atraves- 
sadas são pouco prejudicadas agora, e pode-se escolher 
á vontade o traçado mais conveniente sem reluctan- 
cias, tantas vezes mesquinhas, de estragos de cacoei- 
ros, emquanto que mais tarde os prejuízos e estorvos 
serão muito maiores. 

A construcção do caminho de ferro dos Angolares 
traz a valorisação da banana que mal pode ser explo- 
rada e que será uma boa fonte de receita para todas 
as roça« interessadas, visto ter escasseado completa- 
mente no norte da ilha. Se já hoje estivesse em cons- 
trucção aiuda vinha por certo a ser utilisado pela roça 
Traz-os-Montes que lucrava em fazer os transportes por 
elle até ao extremo na roça I<> Grande para os comple- 
tar depois por qualquer forma. 



V. Caminho de ferro do Cahué. — Por ultimo temos o 
caminho de ferro da Praia Grande e Novo Brazil a in- 
ternar-se para as terras d , aquellas roças alem do R. 
Cahué junto da «Ribeira Peixe». Estudos de ante-pro- 
jecto mostram a possibilidade de attingir com cami- 
nho de ferro ordinário o espinhaço central da ilha en- 
tre o R. Mussacavii e o R. Cahué, partindo da Angra 
de S. João ou da Praia Peixe. E' pois quasi certa a 
possibilidade de ligar as terras do Norte do Cahué, en- 
costadas ás da Sociedade S. João dos Angolares, com a 
Bahia da Praia Grande, sem o que não será fácil ex- 
ploral-as. Mas como acontece a quasi toda a ilha é ne- 
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cessario fazer o estudo do assumpto para não se falar 
arbitrariamente, como aqui é da praxe. 

Do lado occidental o relevo da ilha não se presta 
tanto ao estabelecimento de caminhos de ferro eolle- 
ctivos, e a distribuição das propriedades ainda aggra- 
va os defeitos naturaes. A bacia do R. Lembá com 
ramificações para o espinhaço central e para o Cabom- 
bey precisa porem de um extenso caminho de ferro. E 
hoje nada mais digo a respeito d'elle, que em breve o 
traçarei n'uma carta a curvas de nivel. 






Supponho que este modo de considerar realisaveis 
os meios de transporte em S. Thomé, e o exiguo valor 
que dou ás estradas da ilha, não será compartilhado 
no meio oíficial e agricola. O estado continuará a gas- 
tar muito dinheiro na ronceira abertura de estradas 
sem remedear erros crassos commettidos em muitos 
sítios; continuará a ordenar estudos para logo a seguir 
os suspender, ou suspender as obras em execução; con- 
tinuará a ter pontes com o pavimento esburacado, in- 
transitáveis logo depois de dois ânuos de existência, 
e a deixar enferrujar os taboleiros sem os montar. . . 
E os crentes e os indiflerentes olharão sempre com es- 
peranças para as almejadas estradas em estudo, ou 
continuarão com maldições a atrelar as mulas ás car- 
roças. Quanta energia não se perde inutilmente nas 
transmissões doesta machina... Quantas canceiras es- 
cusáveis. .. 

A Cuba, ha poucos annos da Hespanha, bastou- 
lhe acabar a guerra para logo a viação se desenvolver 
espantosamente. De lá copiei os fundamentos da mi- 
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nha exposição. «Puerto Príncipe and Nuevitas Rail- 
road» dos mais antigos e mais lucrativos, com 45 mi- 
lhas de extensão, tem menos de doze accionistas com 
o capital de um milhão de dollars. A direcção e admi- 
nistração da companhia pertence a um comitíee de 
três accionistas eleitos annualmente pelos outros com 
pluralidade de votos e sem reeleição. Fazem serviço 
gratuito. 

Lá accentua-se muito a tendência de as compa- 
nhias particulares comprarem os caminhos de ferro do 
governo, e ó muito provável que todas as linhas do 
Estado passem a corporações particulares como acon- 
teceu no México ao caminho de ferro de Tehuantepec, 
hoje de uma firma ingleza. 

Muitas companhias mineiras de Cuba tt»m e admi- 
nistram os seus caminhos de ferro: — a Spanish-Ameri- 
can Irou Company, a Juragua-Iron Co., a Cuban Steel 
Ore Co., a Sigua Iron Co., etc. Só a primeira compa- 
nhia tem transportado mais de 30.000 toneladas por 
mez. 

Logo depois da guerra, em 1898, o fallecido Presi- 
dente Mac. Kinley commissionou Mr. Robert Porter pa- 
ra ir ver Cuba sob o ponto de vista industrial, com- 
mercial e financeiro; e este no seu relatório ao termi- 
nar a questão dos caminhos de ferro diz: «Depois de 
um cuidadoso estudo da situação será extremamente 
duvidoso que tal empreza possa ser um successo com- 
mercial dentro de muitos annos vindouros». Apezar 
d'isso fundou-se uma companhia bem escolhida de ca- 
pitalistas norte-americanos e inglezes, com o presiden- 
te Sir William Van Horn, e levaram por deante a 
grande empreza de ligar Santa Clara com Santiago de 
Cuba, cerca de 500 milhas de caminho de ferro. Hoje 
— só gastaram menos de dois annos e meio depois dos 
estudos feitos por pessoas competentes— já se faz a 
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viagem de Havana a Santiago, proximamente 900 mi- 
lhas; e dentro em pouco a grande linha central estará 
cheia de ramificações para os pontos e centros popu- 
losos. 

Como é mesquinha, quasi ridícula a em preza de 
traçar os caminhos de ferro da ilha de S. Thomó! 

E apezar das consideráveis vantagens que elles 
haviam de trazer— palpáveis, definidas, evidentes— fi- 
cam todos n'uma expectativa ou n'uma retracção in- 
qualificável, capaz de me fazer desejar que chegue um 
dia em que sejam expropriados por utilidade geral 
para se fazer alguma cousa. 

A grande propriedade sente de ha muito necessi- 
dade da viação accelerada. Algumas roças já tem os 
seus caminhos de ferro, que nem sempre primam pela 
boa construcçào; mas grandes tractos de terreno em 
cultura, e em via d'ella, estào quasi Ínvios e de todo 
faltos do que é mais fundamental para uma exploração 
agrícola lucrativa. Quasi todas as roças trm necessida- 
de de mandar fazer o estudo da melhor rede de meios 
de transporte adaptados á cultura, de modo a eliminar 
a perda de muitos serviços e quiçá a ruina apressada 
do pessoal. A experiência, que só a cila se recorre n 'es- 
ta terra de S. Thomó— vOt para crer — ha-de forçosa- 
mente mostrar que só o caminho de ferro ordinário e 
aéreo se presta ao transporte dos géneros, quer dentro 
da roça, quer para ligação com o porto de embarque. 
Nas grandes propriedades, principalmente nas que es- 
tão a começar com a cultura activa, o caminho de fer- 
ro deve simplificar muito os serviços, desde que logo 
de começo sejam estudados com critério, de modo a 
reduzirem o numero de dependências c a prestarem-se 
ao transporte do pessoal ató ás immediaçòes do servi- 
ço: economisar a energia humana para a dispender 
em trabalho útil. 
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E agora que soltei esta barbaridade, também direi 
o que penso que poderá ser, pelo que respeita a 
transportes, uma grande propriedade a fazer na ilha. 

Supponha-se ainda na maior parte em obó e n'um 
sector que se preste aos caminhos de ferro ordinários, 
como ha alguns: toda a bacia do Ió, por exemplo. 
Uma planta topographica e agrícola, em primeiro lo- 
gar, com as altitudes principaes, com as ravinas mar- 
cadas, e os picos e cavalletes esboçados a curvas de 
nivel approximadas, tanto quanto estes levantamentos 
geraes podem ter no limite do seu custo reduzido. De- 
pois o conhecimento do terreno, para completar o da 
planta, adquirido no matto. E a seguir a isto um pro- 
gramma de trabalho agrícola traçado de accordo com 
as capacidades culturaes dos diflerentes pontos da 
roça. Para o realisar construia-se então os caminhos 
de ferro. 

Inegavelmente que não se ha-de dispor as depen- 
dências e a sede da roça simplesmente ao sabor do 
primeiro que optou por este cabeço ou por aquella 
praia. Considerava-se o terreno dividido em talhões de 
(i a 8 kilometros quadrados, ou dependências menores 
se tal fosse necessário, d'accordo com o relevo do ter- 
reno, capacidade de cultura e facilidade de traçar o 
caminho de ferro; e escolhia-se em cada talhão um 
ponto que servisse para a installação das casas da de- 
pendência, que podesse ser convenientemente attingido 
pelo caminho de ferro, que alliasse ás condições hy- 
gienicas de situação as de centro agrícola. 

O caminho de ferro vinha logo a seguir da praia 
para o interior em busca da primeira dependência a 
servir, e de lá prolongava-se como primeiro elemento 
da exploração agrícola, sem deixar de ramificar-se pe- 
los terrenos cultivados, ou em via d'isso. Por esta for- 
ma podia-se logo de começo abrir os caminhos mais 
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convenientes, utilisar primeiramente as áreas a que 
tal conviesse; e era natural que houvesse uma enorme 
economia de serviços, embora para a abertura do ca- 
minho de ferro fosse necessário pessoal, pois todos sa- 
bem que é justamente no primeiro período da explo- 
ração agrícola que a inutilisação d'aquelle se accentúa 
devido aos transportes por trilhos péssimos e á falta 
de installaçôes regulares para o alojai*. Se formos a 
contar o tempo perdido com a abertura rotineira 
d'uma fazenda pequena, vemos quão grande seria a 
economia se logo de começo se procedesse ao que mais 
tarde se faz, sem nunca remedear completamente os 
inconvenientes de origem, e a mais alguns melhora- 
mentos. N'uma fazenda grande, de 20 a 50 kilometros 
quadrados, os prejuízos d'uma exploração sem methodo 
são então extraordinários; e só o cacau se compadece 
d'elles. 

Kesta cultura de productos ricos, muito ricos até, 
não se deve olhar somente ao que se produz, mas 
principalmeute ao que se podia produzir com os mes- 
mos elementos. Se nas grandes fazendas a abrir se 
procedesse com critério seria fácil reduzir com vanta- 
gem a muito poucas as dependências e servil-as todas 
por caminhos de ferro. O pessoal era transportado 
muitas vezes a grandes distancias até ás im mediações 
do serviço; e á noite os carros traziam-no com a obri- 
gação: o capim, a lenha, etc. Assim em vez de se li- 
mitar a dois kilometros quadrados a área d'uma de- 
pendência, o que obriga a 15 para uma roça de 30 ki- 
lometros quadrados, ampliava-se para 6 km. quadr., o 
que reduzia a 5 o numero d'eilas, e quasi na mesma 
proporção o numero de empregados e de pessoal inu- 
tilisado para os serviços agrícolas. 

O atraso apparente, que podesse resultar d'este 
modo de proceder, era coberto em pouco tempo por 
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1 um avanço extraordinário, quando as primeiras plan- 

tações começassem a produzir. 

Pelo primeiro caminho de ferro havia de vir a 
madeira para completar e alargar as in«tallações exis- 
tentes: e por elle havia de ir também todo o material 
para fazer as casas das dependências. Emfim o cami- 
nho de ferro seria o que havia de ir adeante para a 
cultura o seguir. 

r E' verdade que a porção da área da ilha. em que 

d'um modo perfeito se podia applicar este processo de 

1 exploração, é relativamente pequena: e hoje, por de 

ha muito >e ter adeantado a cultura, só um pequeno 
tracto está a indicar esta ordem de ideias. 

Não deixa porem de ser conveniente o estudo dos 
meios de transporte das roças de maior superfície, 
pois embora na maior parte d'ellas os trabalhos já fei- 
tos ou as condições orographicas não permittam a ins- 

í tallação dos caminhos de ferro com fins tão geraes, 

na quasi totalidade prestam-se ao transporte comrao- 
do e económico de quasi todos os productos que hoje 

1 requerem trabalho considerável e enorme desvio de 

serviços para serem efTectuados. O problema resume- 
se em adaptar ás condições actuaes das roças os meios 
de transporte que a sua capacidade cultural exigia, 
mediante o estudo económico d'essa adaptação. 

1 Ha porem um coefficiente especial a attender no 

! estudo dos meios de transporte: a falta de operários 

adextrados e de permanência garantida na ilha; por 
um lado o clima inhospito que obriga, mais do que 
devia realmente ser, a uma constante renovação de 
operários; por outro a carência d'elles bons. Em S* 
Thomr; abusa-se extraordinariamente do principio de 
(jue um homem tem de saber de tudo; e pode dizer-se 

] que ainda não chegou o tempo da especialidade de 

I funcçõos. 
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Tendo a energia eléctrica de desempenhar o pa- 
pel principal no problema dos transportes, vemo-nos 
a braços com falta quasi absoluta de operários, mesmo 
maus, pois são muito recentes as applicações d'aquel- 
la na metrópole. 

Dever-se-ia ter começado aqui ha muito tempo 
com pequenas installações eléctricas de illuminaçíto e 
transporte de força, para o que as condições naturaes 
estão muito a propósito, de modo que ao installarmos 
os caminhos de ferro eléctricos, eram muito menores os 
embaraços; e, diga-se mesmo, essas installações leva- 
riam a muito rapidamente se pensar cm põr cm pra- 
tica os caminhos de ferro aperfeiçoados que assim são 
considerados como cousas pouco praticas, irrealisaveis 
quasi, e de uma exploração complexa. 

A roça Boa Entrada fugiu á rotina c iustallou a 
illuminação eléctrica, com transporte de força, que fa- 
cilmente explora só com a curiosidade do administra- 
dor da fazenda e da boa vontade d'um latociro. O ter- 
reiro ganha vida á noute, á luz dos arcos voltaicos, 
com as habitações novas dos serviçaes. cmquantn a 
turbina gratuitamente vac utilisando a energia que 
durante tantos annos se desperdiçava nas pedras da 
cascata. 

E o exemplo ainda não foi seguido. Vimos de lon- 
ga data n'uma orientação erronoa das applicações inc- 
chanicas em S. Thomó. Assim cmquauto devíamos 
abandonar as rodas hvdraulicas como muito pouco 
próprias para a utilisação da energia das torrentes da 
ilha, de grandes quedas c pequena vasão, para só ins- 
tallarmos turbinas e rodas Peitou ou similares, conti- 
nuamos com a applicação exclusiva da roda hydrauli- 
ca. Como também em vez de empregarmos a energia 
hydraulica para todas as applicações em que cila po- 
etasse substituir a do vapor, continuamos com a acqui- 
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sição de caldeiras e machinas de vapor; assim como 
em vez de balastrarmos o melhor possível os caminhos 
de ferro e empregarmos as travessas e carris antes ex- 
cessivamente pesados que leves, adquirimos um mate- 
rial de socata desde a travessa ao wagon. 

Cora esta rotina, sem o concurso de quaesquer 
proíissionaes que a pouco e pouco fossem modificando 
isto, e sem o mínimo estudo e capacidade para estes 
assumptos na grande massa dos dirigentes da cultura 
da ilha, nào contemos para tào cedo com uma modifi- 
cação importaute d'este modo de ser. 

Só isto também pode explicar, coujunctamente 
com a falta de união, o facto de nào se ter utilisado a 
energia das torrentes para a illuminaçâo dos terreiros 
e edifícios, em que se consome annualmente uma ver- 
ba importante apezar do contracto com o luar, e ter- 
se dado a preferencia á acetylene, mais cara e menos 
commoda e segura que a electricidade, principalmen- 
te nas roças grandes, ou á rotiua do petróleo tào pou- 
co próprio para a illuminaçâo no equador. 

Terminemos pois. 






Uma riqueza considerável vae todos os annos sen- 
do quasi aniquilada — a grande quantidade de arvores 
que licam a apodrecer pelo chão depois das derruba- 
das. No entretanto escasseia por completo a madeira 
de construcção n'esta ilha que tem ainda hoje alguns 
kilometros quadrados de florestas. 

E' quasi um crime a derrubada a esmo como se 
faz em S. Thomé; e não será lucrativa a exploração 
da madeira abatida?— Evidentemente, pondo os ser- 
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rões movidos pelos serviçaes a trabalhar, e fazendo o 
transporte da madeira As costas d^quelles, só se con- 
segue o aniquilamento do pessoal; mas a serraria mc- 
clianica bem installada e servida por caminho de fer- 
ro tem de dar enormes lucros desde que seja dirigida 
por pessoa competente. Um simulacro de installação 
existente em S. Thomé mostra bem que não são theo- 
rias o que deixo expresso. Simultaneamente com a ex- 
ploração florestal, onde fosse possível, vinham as cul- 
turas ricas e nos terrenos mais altos a cultura da ba- 
nana e culturas arbóreas (borracha, por exemplo, e 
quina) a equilibrar quanto possível a situação clima- 
térica. 

Logo depois da guerra os listados Unidos da Ame- 
rica do Norte olharam com attenção para as riquezas 
llorestaes das Philioinas c pessoas competentes decla- 
raram que seria uma calamidade para aqucllas ilhas a 
derrubada sem critério, emquanto que a desarborisa- 
çcão metlmdica havia de trazer enormes benefícios. Lc- 
gislou-sc logo sobre o assumpto, regulamento que terá 
valor maior (pie a simples impressão. Km S. Thomi' 1 a 
setearia continuará a ordenar a derrubada a esmo na 
sua previsão perfeita dos benefícios a colher. 

Quanto aos transportes menos pesados, mas que 
levam muito tempo e oceupam muita gente, dentro 
dos terreiros ou nas casas das machiuas de preparação 
«los produetos agrícolas, não os esperemos para tão 
cedo- K quanta economia não se realisaval 

Vamos lá assistir ás barbaridades de construc- 
ções de caminhos de ferro com rampas de 10 por cen- 
to e curvas traçadas a olho; vamos lá ver installa- 
çòes a esmo de machiuas que deviam estar abandona- 
das emquanto as boas enferrujam debaixo dos telhei- 
ros; vamos lá philosophicamente esperar que um dia 
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soprem ventos mais fagueiros para esta ilha e\ver se 
vale alguma cousa a capacidade profissional do ser- 
ralheiro, do machinista, do medico, do engenheiro... 
que por emquauto isto ê monopólio da sciencia in- 
fusa. 

E' este o peior ití&l da ilha, porque é a causa de 
uma falta extraordinária de methodo tanto nas cousas 
do Estado, como nas cousas particulares. 

O Estado náa tem ainda um plano definido de via- 
ção, de saneamento, de edifícios públicos, de cousa 
nenhuma que reverta em proveito dos cidadãos. Go- 
vernador que chega, é obra do precedente — que era 
um disparate— lauçada á margem, inutilisada, e proje- 
ctos abandonados. No entretanto o Diário lá vae de 
vez em quando lembrando a necessidade de se estu- 
dar um plano de melhoramentos para depois ser exe- 
cutado. E' tempo de sobra de o ter estudado e de o 
ter cumprido também. 

Se as estradas tal como vão sendo construídas não 
se prestam para o transporte de géneros para que con- 
tinuar na mesma rotina? 

Se o saneamento da cidade como está estudado é 
vasto demais (e ó-o na verdade) para as necessidades 
urbanas, e é excessivamente caro e alem das nossas 
medidas de tenacidade, porque nào estudar, para exe- 
cutar a seguir, a segunda parte da portaria provin- 
cial de 22 de dezembro de 1899 que é aconselhável, 
que é uma solução bem melhor do que estar a fa- 
zer pontes junto da alfandega e a utilisar armazéns 
de ferro zincado que estão mesmo a pedir que os ti- 
rem d'ali? 

Porque nào construir um pequeno quebra-mar e 
um cães acostavel para lanchas junto da fortaleza uti- 
lisando para elle a pedra do ilhéu das Cabras? 
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Porque não collocar os armazéns de importação e 
exportação no terreno entre a fortaleza e o quartel da 
companhia de guerra? 

A cidade de S. Thomó está commercialmente a 
decahir, como é natural. Lá dentro em poucos aunos,. 
mais do que hoje, pouco mais haverá de valor alem 
dos armazéns e de uma ou outra casa commercial. 

Mas a bahia de Anna de Chaves será sempre o 
porto da ilha onde fundearão os navios que vierem 
aqui. Não se deverá melhorar as condições de embar- 
que e desembarque, e o péssimo serviço de armazena- 



gem actual? 



E os edifícios públicos? Quem paga as difiíerenças 
de obras mal executadas ou abandonadas por irem 
feitas ao acaso? 

Qual 6 o plano dos melhoramentos municipaes? 

Decididamente bem podem os particulares deixar 
de crer uo Estado e tratar de proceder aos melhora- 
mentos da ilha. 

Para muitos dará pesadelos a situação actual da 
questão dos braços para a cultura de S. Thomé. Che- 
gamos a fazer d'esta ilha uma fonte considerável de 
riqueza e é triste que de um dia para o outro egua- 
lemos a zero a somma de tantos esforços. 

Foram elles demasiados para os resultados actuaes? 
— Mais uma razão para se tentar proseguir mais dopros- 
sa c melhor para o futuro, com boa orientação, visto 
agora não faltar o capital. 

Outro povo teria muito mais adeantados os me- 
lhoramentos da vida em S. Thomé? — Incentivo para 
seguirmos os processos actuaes da exploração colonial. 

A Angola tem de forçosamente fornecer a esta 
ilha, ainda durante alguns ânuos, e talvez não poucos, 
os braços para a cultura (relia, ou ella não se cultiva, 

O europeu tem aqui um clima de eliminação: e se 
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pode viver bem nas terras altas, ellas são pobres, e 
mais vale a charneca do Alemtejo... Outro braço, ou 
é difficil de conseguir, ou não satisfaz. O caboverdea- 
no, por exemplo, não se prestará para a maior parte 
dos serviços tão bem como o angola, e está muito lon- 
ge das qualidades que caracterisam a rudeza animal 
(Vaquelle, a que de tia tanto tempo está afeita a agri- 
cultura da ilha. Alem d'isso não passamos rapidamen- 
te para novo viver, nem se pode de um momento pa- 
ra o outro auniquilar esta velocidade adquirida, estes 
costumes que vem tão arreigados, desde o começo dos 
trabalhos agrícolas de S. Thomó. 

Isto precisa de mais alguns retoque*, pelo que res- 
peita ao preto, não tanto pelo salário, que tantas ve- 
zes é demasiado para as necessidades d'elle, mas pelas 
accomodações e muito principalmente pelos cuidados 
da procrcaçáo e pelo acabamento dos transportes escu- 
sáveis á cabeça. 

Devem porem harmonisar-se essas modificações 
com a vida actual da ilha, de modo que não se vá fa- 
zer retroceder a cultura riquíssima de S. Thomó. 

De resto temos de resignarmo-nos a andar devagar 
nos melhoramentos da nossa vida aqui, porque se a 
natureza dispoz a ilha de S. Thomé em explendidas 
condições de ser rica, nós não lhe damos um meio 
humano capaz de a tornar tolerável. 

S. Thomó, Setembro de l!X)3. 



APPENDICE I 



A PROPÓSITO DA ESTRADA DO SUL 



— Da cidade, pela ponte do R. Manuel Jorge 
e portella do Formoso, á Angra de S. João dos 
Angolares. — (') 



.lá mostrei ifum jornal do Lisboa (|ual a minha 
ordoni ilo ideias com respeito á viação do S. Thonn'*: 
isto habilita-mo a pudor referi r-me livremente a «es- 
trada do sul», pois nfio so dirá que vou facciosamente 
dcfeudor intcrcs^os alinhos ou doutrina que do lia tem- 
po não venha a pregar. 

Como em breve novamente farei sabor, julgo que 
as estradas da ilha, construídas para meio de trans- 
porte de mercadorias, terão valor mesquinho o custa- 
rão rios do dinheiro no estudo, na construcçâo e na 
conservação. O Estado, se quizer. podo muito bem ^a- 
ber quanto já tem dispendido: e nós. que vivemos em 
S. Thomé, sabemos bem demais as condições em que 



(*) Parecer fornecido ao Ex. ,n0 Snr. Paulo do Mayalhfu.-*, »n 
tão na administração do l*ha- Iludo. 
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se encontram as chamadas estradas da ilha. Se depois 
concordássemos os dois conhecimentos, resultaria fla- 
grante o excesso de custo para uma obra táo má. E 
quanto á utilidade d'ella, mesmo que fosse possível 
com aquelle dinheiro dispendido ter as estradas em 
boas condições, é lógico, e a experiência ha-de mos- 
tral-o, que não se faça transportes por estradas desde 
o K. Abbade para o sul por leste, e desde o R. do Ou- 
ro para o sul por oeste: isto é, as estradas para trans- 
porte de mercadorias podem apenas servir um sector 
da ilha insignificante, e n'esse mesmo sector só uma 
pequena área, porque a maior parte d'ella ou já está 
servida por caminho de ferro, ou tem de sel-o pela for- 
ça das circumstaucias. Assim a «estrada do sul», des- 
de o II. Agua Grande, na cidade, até á ponte do R. 
Manuel Jorge não serve nenhuma roça importante, por 
nào a haver, nem nenhum centro populoso; apenas 
uma população preguiçosa de pretos dessimiuados em 
cubatas. Para alem d'aquelle rio, até á portella do 
Formoso, mesmo que ella fique muito bem construída, 
o que já nào está realisado, ( l ) nào servirá também 
quasi ninguém. A Pinheira e o Uba-Budo tom cami- 
nho de ferro para as praias, e que o nào tivessem, não 
deviam utilisar a estrada tal como ella está. O Guegue 
e a Pedroma devem ligar-se ao caminho de ferro da 
Pinheira, de preferencia a qualquer outra solução. 

As roças da bacia do R. Abbade até á Java não 
podem utilisar a estrada, que lhes fica muito alta; em- 
quanto que as outras de entre a divisória esquerda do 
R. Abbade e a direita do R. do Ouro— Saudade, Nova 
Moka, etc, nunca podem também utilisar a estrada do 



0) Rampas de 15 por cento á Monta, etc. 
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sul por lhes passar muito distante. E raesmo que a es- 
trada do sul passasse á mão das roças da bacia do R. 
Abbade, estas nuuca deviam utilisal-a, mas sim fazer 
um caminho de ferro collectivo para a enseada de 
SantWnna. Não resta duvida que mais tarde ou mais 
cedo este caminho de ferro tem de ser construído, 
quando virem palpavelmeute que a estrada nfio 6 pra- 
tica nem económica para os transportes de géneros em 
S. Thomé. 

Traz-os-Montes, no fundo da bacia do R. Abbade, 
com o estudo da estrada á porta, nuuca deve utilisal-a; 
e se o tentar fazer, tem de abandonal-a também. 

Nem vale a pena lembrar a impossibilidade da sua 
utilisaçào para transporte de mercadorias d'alem da 
portella do Formoso, da bacia do Ió Grande, para a 
cidade. transporte dos géneros d'alem Formoso terá 
de fazer-se para a Angra de S. João, e em caminho de 
ferro, porque a estrada do sul, como está estudada, 
servirá muito mal a região; e nunca ha-de servil-a 
bem emquauto tiver como ponto forçado a portella do 
Formoso, que o é para a ligação com a cidade. 

Anticipadameute concluo que a estrada do sul 
não prestará quasi nenhuns benefícios para o transpor- 
te de géneros, mesmo que eliminem as rampas de 15 
por cento que já conta, e que façam um estudo muito 
judicioso d'ella. 

Basta ter visto a picada dos estudos desde a An- 
gra de S. João até Traz-os-Montes, e ter observado 
quanto tempo se gastou na abertura a meia encosta 
junto do pântano S. João, para deduzir que será mui- 
to demorada e excessivamente dispendiosa a construc- 
ção e que será perigoso o trajecto. E' olhar do terrei- 
ro de Santelmo para a clareira a meia encosta, saber 
como passa ao Cruzeiro, ao Botija e depois desde o 



140 



Formoso ao Rio Abbade, para avaliar o movimento de 
terras e a impraticabilidade dos muros de supporte, e 
os perigos a (|ue se corre no trajecto ('). E no íim pa- 
ra (jue servirá a estrada? Para os pretos irem buscar a 
correspondência á cidade e para os cavalleiros transi- 
tarem por cila. 

E' por isso (|ue sou de opinião (pie não se prolon- 
gue a estrada para o sul desde a ponte do U. Manuel 
Jorge, mas sim desde a Trindade. 

A estrada em busca da portella do Formoso não 
serve ninguém na bacia da Agua Clara Dias, e por es- 
sa directriz fica muito longa e dispendiosa, por ser for- 
rado um desenvolvimento, bem escusado para attingir 
a portella, a contornar muito por baixo os contrapor- 
ias na bacia do li. Manuel Jorge e Agua Clara Dia<. 
Emquanto que partindo da Trindade buseava-so logo 
a bacia do U. Manuel Jorge, cortando aquclles contra- 
portes muito mais em cima. evitando assim as ramili- 
cacões d'ellcs, e atravessando este rio em sitio oppor- 
luno, procurava-so uma portella conveniente na divi- 
sória esquerda do H. Abbade, que tem de ser atraves- 
sado muito alto, já nas terras altas de Traz-os-Montcs. 

Dadas as condições do transito a esperar e as con- 
dições orographicas «' natural aproveitar a Trindade, 
a quasi 300 metros, para a ligar com a portella do 
Formoso, muito alta, de preferencia á ponte do R. 
Manuel Jorge, muito mais baixa que aquclla villa, por 
ser menos desdobrado o terreno interposto, mas que 
ainda dará desenvolvimento bastante para attingir 



(>) O custo kilometrico deve attingir 50 contos de róis om 
alguns sítios, se fizerem muros do supporto, como talvez será 
forçoso. 
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aquelle ponto forçado. A estrada dará assim a libação 
mais curta da cidade e Trindade com os Angolares (S. 
Joào e Santa Cruz) e com a parte occidental da ilha 
(desvio pelas alturas de Guayaquil para a portella 
do Cahué, em Villa-Verde.) 

Sou também de opinião que essa estrada nào de- 
ve passar de um camiuho para cavai leiros e peões, e 
como tal deve ser estudada e construída: porque cila 
nunca se prestará ao transporte barato de géneros em 
carros ordinários, nem também ao transporte de pes- 
soas em vehiculos leves, apezar das perturbações cli- 
matéricas que sào de esperar em toda a ilha. A estra- 
da da Trindade conta inclinações de 9 a 12 por cento: 
coutinuava-se pois cm caminho com a inclinação má- 
xima de 10 por cento, mas com largura um tanto re- 
duzida em todo o percurso, ou pelo menos onde as 
circumstancias tornassem a construcçáo com a largura 
normal muito dispendiosa. Quatro metros de largura 
entre arestas de bermas seriam então muito sufiicien- 
tes. 

Bem sei que o problema é de estudo longo e difli- 
cil, e que o caminho actual pelo Canga nào se utilisa- 
rii senão em parte para este traçado. 

Urge estudar qual deve ser a viação a realisar na 
ilha, problema um tanto complexo e diflicil, e que 
por isso reclama o concurso de pessoas conhecedoras 
da vida da ilha e de grande capacidade profissional. 
b'cutra forma anda o Estado a semear enorme quan- 
tia de dinheiro quasi inutilmente, e os agricultores e 
os habitantes da ilha nunca terão meios de transporte 
regulares. 

A meu ver o Estado não pode, nem deverá nun- 
ca, fazer a rede dos meios de transporte mais próprios 
para a ilha, que ó tarefa dos agricultores. A seu cargo 
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porem deve ficar o estudo e construção de unia rede 
de caminhos para cavalleiros e peões, com as estradas 
indispensáveis para o transporte de géneros. 



S. Thomé 
8-out.— 1903 



Eny. Campos. 



APPENDIOE II 



Quando escrevi estos «apontamentos» ainda não 
tinha subido ao Pico de S. Thomé, e baseava-me prin- 
cipalmente no exame da orographia, como o podia 
fazer dos diversos pontos da ilha. Devo agora introdu- 
zir algumas correcções ao que está escripto de pag. 20 
a 32 inclusive. 



. o Pico fica a mais de 2:000 metros de altitude. 

A cumiada que do Pico vae ao Calvário prolon- 
ga-se para deante até ás terras da Lagoa Amélia, e 
apresenta as Escadas do Calvário como ponto notável, 
portella entre o rio Ió Grande e o R. Contador. 

Assim o Pico de S. Thomé fica a oeste da juncçào 
da crista central, que parte do Cabombey, com a cu- 
miada Pico-Lagoa Amélia, e fora da divisória princi- 
pal da ilha, mas a ella ligada muito antes da Estação 
Souza. 

Do Pico parte uma pernada para noroeste a qual 
logo cahe abrupta e vae terminar na Ponte Diogo 
Vaz. 

Do Cabeço Diogo Vaz, a oeste do Pico e apenas 
d'elle separado por uma grota escarpadissima, parte 
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outra pernada que se divide ao chegar ao Monte das 
Quinas e que vae terminar a oeste de Santa Clotilde do 
Diogo Vaz. 

Deixando porem estas e outras pequenas pernadas 
que desde a do Charuto, contornando por oeste, sa- 
hem do Pico até <i de Diogo Vaz e suas curtas rami- 
ficações, temos como pernada principal do Pico a que 
parte para o Morro Monleforte, de junto do Cabeço 
da Casa do Pico, ficando a constituir a divisória es- 
querda do R. Contador. Assim a crista central do Cha- 
ruto constitue a divisória esquerda de um dos braços 
do R. Lembá, que nasce da ravina profundíssima en- 
tre o Pico e o Charuto, sendo a sua divisória direita a 
cu miada que do Pico vae a caminho da Estação Sou- 
za; e do Pico e ramilicações das suas pernadas até á 
de Monteforte vêem os rios Cantador, Santa Catharina, 
Papa-Fogo, Ribeira Moça, AifAmbò, etc. 

Toda a cumiada Pico-Lagoa, depois da pernada 
Monteforte, constitue a divisória central do R. Conta- 
dor, que vae para oeste da ilha, emquanto que a per- 
nada de Anna de Chaves e a cordilheira Calvario-For- 
moso Grande fazem que ás nasceutes do R. Contador, 
oriundas doesta cumiada, correspondam por leste as 
dos rios Anna de Chaves, Ió Grande e Abbade. Para 
oeste apenas sahem da cumidade central Pico-Lagoa 
umas curtas ramificações das vertentes do Contador 
no fundo do Caldeirão, todas modificadas por enor- 
mes erosões muito curiosas; emquanto que para leste 
salienta-se o alteroso espinhaço de Anna de Chaves, 
d'entre as Escadas do Calvário e a Estação Souza, a 
formar a divisória eutre o Ió e o R. Anna de Chaves, 
e a cordilheira que, partindo do Calvário, passa pela 
Peninha, por cima do Occulto, Formoso Pequeno, ao 
Formoso Grande, a formar a divisória entre o R. Ió 
Grande e o R. Abbade. 
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Ao chegar «t Lagoa Amélia, uma cratera extincta 
mal coberta de agua durante as cnuvas, a cu miada 
que vem do Pico, teudo dado as duas grandes ramifi- 
cações de leste, termina bruscamente; e da Lagoa par- 
tem então duas pernadas: uma para noroeste ao Cabe- 
ço do Pro-Vaz (*), outra para nordeste, por Nova Cfcy- 
lào á Java. Uma e outra cahem abruptamente para <> 
sul, a primeira a formar a divisória direita do R. Con- 
tador, a segunda a divisória esquerda do R. Abbade, 
e ficando entre ellas os dois sectores que defini comi» 
de noroeste e do norte da ilha. 

Abril, IÍM. 



(*) Prefiro esta designação natural, por estar imminente á 
origem do R. Pro-Vaz, á de Pico Ponta-Figo. 
10 



EMMENDAS 
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g. 12 linha 5 em vez de ascendente 
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33 
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25 
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» radica] 
» — Do Pico 



descendente 
radial 

—De junto do Pico, 
pelo nordeste, 
» '» Pico-Cal vario Pico- Lagoa Amélia 

» » A cumiada, etc, ramificada para o nor- 
te—A cumiada Pico-Lagoa Amélia ra- 
mificada para o Formoso Grande; 

• » 650 m 680 m. 

* » chegaram -se chegaram 

fundos do Mussacavú juntar que se po- 
derá chamar portella do Cid, 

o o Calvário juntar a nordeste da Esta- 
<;íio Souza. 
" • um torro um quinto 

norte do Calvário, jantar na Lagoa-Ame- 
lia. 



Na carta em vez de li. do Douro leia-se li. do Ouro. 



Obs. — Desde paginas 04 os apontamentos não foram revis- 
tos pelo auctor. 

— Devia introduzir algumas modificações no esboço junto 
ao texto. 
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